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1.4 La actividad econdmica

La actividad econémica de la Serra de Tramuntana presenta una diversidad importante en su
configuracién. En las zonas interiores se puede encontrar una actividad que histéricamente ha estado
muy enfocada al sector agricola y forestal. Esto se evidencia a partir de los vestigios que permiten
identificar una explotacién de los recursos naturales en practicamente todo su territorio. Entre estos
vestigios destacan: las carboneras (aprovechamientos del bosque), los pozos de cal (aprovechamiento de
piedra caliza) o la construccion de terrazas de pedra en sec (aprovechamiento y creacion de suelo
agricola). La actividad industrial se ha localizado en zonas como el Raiguer o la ciudad de Soller,
principalmente. Por otra parte, en los extremos de nuestro &mbito territorial (Calvia, Andratx y Pollenca),
actualmente, se han configurado como zonas turisticas de sol y playa con unas dindmicas territoriales

muy diferentes a las del interior.

Partiendo de la hipotesis de que la Serra de Tramuntana tiene unas dinamicas econémicas muy
diferenciadas al resto de la isla (su economia se fundamenta en las actividades tradicionales), el objetivo
de este epigrafe es analizar la evolucion econémica de la zona y reflejar cudl es su situacion

socioecondmica actual.

Para ello, este analisis se ha estructurado en ocho apartados, donde se explicaran diferentes realidades

historicas de ambito socioecondmico, asi como su evolucion hasta la actualidad.
1.4.1 Las actividades econémicas tradicionales

Las actividades econdmicas tradicionales, aquellas que estan en la base econdmica de la Serra de
Tramuntana hasta mediados del siglo XX son principalmente tres: agricultura, industria y turismo.
Respecto al sector agricola, del que nos ocuparemos en primer lugar en este apartado, se desarrollara a
través de una dinamica temporal que comprendera de los siglos X VI hasta el XIX donde la estructura de
la agricultura se caracteriza por la transicion del minifundio al latifundio y que dara como resultado, por
tanto, una concentracion de parcelas; se analizaran otros datos como el tipo de cultivo o el nimero de
explotaciones que explicaran la historia de la agricultura en la Serra de Tramuntana y cuél ha sido su
evolucion. En segundo lugar, la industria se analizara a través de las ramas productivas mas importantes
de la zona como fueron la industria del calzado y la del textil, que se concentraron en unos pocos
municipios con una influencia econdmica notable. Finalmente, en referencia al turismo, se comentara

qué tipo de turismo se establecio en la isla en el siglo XIX, qué repercusiones econémicas e

88

_—

institucionales provocé y que actores fueron los que promovieron dicho desarrollo, todo ello como
antesala a la gran evolucion turistica que se produjo a principios de los afios sesenta y que configuré la

base productiva de la isla.

Durante los siglos XVI y XVII la agricultura constituia la base econdmica y productiva de Mallorca,
pues su economia se basaba en un sistema de autarquia que concentraba gran parte de la poblacién
ocupada. En el contexto de una sociedad cerrada la evolucion de las formas de explotacidn agricola viene
marcada y limitada, por una parte, por elementos politicos y sociales y por elementos geograficos, por
otra, que configuraron el panorama agricola de la época y que dificultaba el desarrollo de la agricultura
desde un punto de vista econdmico. Una de las caracteristicas de la estructura agraria mallorquina es el
mantenimiento de las unidades de explotacion y de los sistemas de cultivo aunque, en las primeras, se
experimentan pocas variaciones y una evolucion de escasa relevancia en los segundos. La gestion
agricola se estructuraba en dos formas de explotacion: el latifundio y el minifundio (FERRER FLOREZ,
1983). El primero de ellos, se caracteriza por su gran extension y era gestionado por los propietarios que
durante buena parte del afio no residian en sus tierras. Estos eran personas de clase alta que durante la
guerra de las Germanias se apoderaron de las grandes y medianas propiedades agricolas de Mallorca y de
la Serra. Por lo que respecta la segunda forma de explotacion se caracteriza por adoptar diferentes formas

de cultivo de naturaleza intensiva y era gestionado por las clases mas pobres.

El latifundio es una de las estructuras agrarias mas significativas, el cual se puede dividir en dos tipos de

unidades de explotacién: la possessié® y el rafal®*

. De forma secundaria y, particularmente, en algunos
municipios, sobre todo en Pollenca y Sdller, se podria afiadir una tercera unidad: el hort. En general, les
possessions y els rafals constituian unos complejos de explotacion agraria que englobaban diversas
ramas econdmicas (agricultura, ganaderia y explotacion forestal) y en ellos se explotaban de forma
equilibrada los diferentes recursos, otorgando, sin embargo, prioridad a unos frente a otros como es el
caso del olivo, en referencia al sector agricola, y el ovino, en el sector ganadero. En les possessions, el
modelo de gestion productiva agricola se basaba en el sistema de rotacion de cultivos, que podia ser a de
tres a cuatro semesters®® y se complementaba con la actividad ganadera, atribuyéndole un sentido

agropecuario al conjunto de la unidad de explotacion.

28 “porcid de gran terreny, pertanyent a un propietari i dependent d’una casa situada dins la mateixa finca.” Dic. Catala-Val-Bal. Art.
Possessio T.VIII

24 «“Casa de camp amb un tros de terra no gaire gran.” Dic. Catala-Val-Bal. Art. Rafal T.IX.

% Tierras de fertilidad media donde se establecfa la forma de cultivo mediante una rotacion.
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Desde un punto de vista de la organizacion territorial de la unidad de explotacion, la possessio englobaba
una serie de elementos como son: el terreno o tierras de gran extension, la casa de possessid y las
diferentes dependencias. De terreno o tierras habia de cuatro tipos: unas se localizaban frecuentemente
en los fondos de los valles 0 en pequefias hondonadas y se dedicaban al cultivo de cereales y, cuando era
posible, al trigo. El segundo tipo son las tierras dedicadas a cultivos arboreos (olivo), asentadas en el
piedemonte y en las que por medio de bancales se facilitaba el cultivo a través de la retencién del suelo
fértil. Por Gltimo, se encuentran los terrenos mas marginales, dedicados a algun tipo de frutal para el
autoconsumo, Yy otros dedicados a bosques. La casa de possessid pertenecia al senyor, quien
normalmente no residia en ella, sino que era el amo (el arrendatario) quien vivia. Esta construccion tenia
una gran capacidad de alojamiento que era utilizada por los jornaleros cuando tenian que trabajar
continua e intensamente en los terrenos. Las dependencias se diferenciaban segun la explotacion agraria
realizada, siendo las principales: la establia (lugar destinado al ganado de labor o recreo), el paller (lugar
donde se almacenaba la paja imprescindible para el ganado), els sestadors (donde sesteaba el ganado), la
tafona, el assol (pocilgas cercado para albergar el ganado porcino) y els corrals (usados a la manera de

rediles).

Hay una gran cantidad de possessions en todos los municipios, pero su distribucién en el territorio fue
muy desigual. EI nimero se mantiene invariable en los siglos XVI y XVII segun los datos
proporcionados por los Stims?®® de 1578/1685 (FERRER FLOREZ, 1983). A nivel municipal se
experimentaron grandes oscilaciones del numero de possessions en aquellos municipios donde el
latifundio era mas elevado, destacando en este sentido, durante el siglo XVI, el municipio de Escorca. En
el siglo XVII las possessions disminuyen en Andratx, Puigpunyent y Valldemossa-Deia; por el contrario
el resto de municipios experimentan un aumento de estas unidades. Cabe destacar el municipio de
Pollenca donde los latifundios, en el siglo XVI, representaban méas del 70% y sobrepasando mas del 90%
de las unidades de explotacion en el siglo XVII lo que nos lleva a la hipdtesis de que existia una gran
concentracion de tierra, que eran controladas por muy pocas personas (FERRER FLOREZ, 1983)
(Figura 1.4.1).

% Es un trabajo estadfstico realizado por Miguel Ferrer Florez en 1983.
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Figura 1.4.1. Porcentaje de superficie ocupada por les possessions sobre el total de la superficie

agraria de los municipios de la Serra de Tramuntana. Siglos XVI -XV11
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Fuente: Elaboracion propia a partir da los datos de FERRER FLOREZ, 1983).

El rafal constituye la segunda tipologia de unidad de explotacion agraria propia del latifundio,
caracterizada por tener una superficie menor y una mayor variedad de cultivos (legumbres, hortalizas,
trigo...) que la possessio. En el siglo XVI el nimero de rafal ascendia a 148 unidades concentrandose en
tres municipios (Pollenga con 42,5% unidades, Andratx con 40,5% y Valldemossa con 10,91%)
representando el 93.91% del total (FERRER FLOREZ, 1983).

Antes del desarrollo del latifundio, la mayoria de las explotaciones se enmarcaban dentro de la figura del
minifundio, porque se trataba de un sistema de autarquia donde la mayor parte de la poblacion vivia de la
actividad agraria. Especial atencion merece, en primer lugar, el hort que fue indudablemente la unidad de
explotacion mas importante del minifundio. Estas explotaciones se caracterizaban por tener una
extension reducida, basada en el policultivo de hortalizas y, por lo general, tener un régimen de
explotacion familiar. Sélo en contadas ocasiones, como pueden ser el caso de Sdller o Pollenca, se
podian encontrar estas explotaciones en manos de grandes propietarios, lo que podia llegar a suponer que

estas huertas alcanzaran grandes dimensiones convirtiéndose en explotaciones latifundistas.
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Si se observa la Figura 1.4.2 puede verse un incremento muy importante del namero de tierras cultivada
durante el siglo XVII, esto se debe al aumento de la produccién agricola y a la expansion de las
explotaciones latifundistas. Por lo que respecta els horts y els camps estos se mantienen estables respecto
el siglo XVI, mientra que els sorts de terra y les tanques que en el siglo XVI eran de gran importancia
para el sistema agrario de la Serra de Tramuntana pierden todo su peso en detrimento de la casa i terra'y
casa i hort. Esto puede explicarse con el cambio de mentalidad que tiene lugar durante el siglo XVII que
se caracteriza por la localizacion del hogar cerca del campo. Ademas se abandonan els sort de terra y les

tanques por su poca productividad respecto los nuevos tipos de aprovechamiento de la tierra.

Figura 1.4.2. Unidades de explotacion segun tipo de aprovechamiento agrario de los municipios de

la Serra de Tramuntana. Siglos XV1y XVII
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de FERRER FLOREZ, 1983).

El desarrollo del minifundio se caracteriz6 por un gran numero de unidades, con gran presencia
geografica e importancia econémica muy dispar en toda la Serra dependiendo del tipo de cultivo,
pudiendo diferenciar entre la vifia, el olivo y los frutales citricos y no citricos. La unidad de explotacion
agraria de la vifia tenia una importancia mayor en Séller con 45,27 %, Pollenca con 38,35 %, Andratx

con 9,19 % y Valldemossa con 5,08 %, concentrandose el 97,89 % del total. El olivar, en cambio, se
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concentra particularmente en Soller con 66,49 %, seguido por otros municipios como son Andratx con
13,40 %, Valldemossa con 12,37 % y Deia con 7,73 %. Existia un nimero menor de explotaciones alli
donde el latifundio adquiria una mayor importancia (Puigpunyent, Escorca). En cambio, donde el
minifundio era méas representativo, el nimero de explotaciones se incrementaba (Soller, Andratx,
Pollenca) (FLOREZ, 1983).

Durante el siglo XVIII y XIX la agricultura no muestra cambios significativos en aspectos como el
numero de explotaciones, técnicas agrarias, situacion de la propiedad, cultivos, produccion y
rentabilidad. El factor que cambia la realidad agricola es la formacion de la Real Sociedad Econdmica de
Amigos del Pais (1778), que tenia como finalidad difundir la nuevas ideas y conocimiento cientificos y
técnicos de la llustracién?’. Este grupo influye directamente en la seleccion de cultivos y semillas, en las
transformaciones de tierras de secano en regadio, en la introduccion de nuevos cultivos y técnicas que
conjuntamente tienen una gran importancia en la productividad. La mentalidad tradicional aferrada en los

antiguos usos y costumbres opuso una cierta resistencia a las nuevas técnicas.

A largo del siglo XVIII aparecieron nuevas propiedades en lo concerniente a la propiedad agraria,
generalmente, se trataban de fincas nuevas procedentes de parcelaciones. En los restantes casos y de
forma genérica se mantuvieron las antiguas propiedades en manos de los respectivos herederos. Las
principales variables estructurales de la propiedad agraria son (FERRER FLOREZ, 1974): nimero de

propietarios, nimero y tipos de fincas.

Por lo que se refiere al nimero de propietarios, en ese momento la estructura socioeconémica toma un
rumbo diferente, ya que el nimero de pequefios propietarios crece de forma exponencial, mientras que
los propietarios medios lo hacen mucho méas despacio. Los nuevos propietarios son personas con poco
capital que constituyen el 83,29%, los propietarios medios alcanzan un 14,75% y los grandes representan
solo el 1,96%.

Por lo que respecta al nimero de fincas de nueva adquisicion, el capital invertido en su obtencion es mas
bien modesto y el volumen econdmico que ocupa es reducido en el siglo XVIII. Exceptuando los casos
de Escorca y Esporles, que representan el 83,33% y 51,94% de los valores de los bienes agrarios
adquiridos, en el resto de los municipios, los porcentajes de estos valores, no alcanzan el cincuenta por

ciento del capital invertido y, a nivel comarcal, el valor mencionado comprende el 36,44%. Respecto el

21 prensahistorica.mcu.es
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numero de fincas inscritas por primera vez su numero es relativamente reducido, pues se eleva a 347
destacando por su numero y por el valor que representan, los municipios de Séller (34%), Pollenca
(25,07%), Esporles (11,23%).

La produccion agraria del olivo y la vid, los cereales y las leguminosas y otros cultivos, que continuaban
teniendo los mismos determinantes agrarios que en los siglos anteriores y, por ello, no se presentaban

modificaciones esenciales en los cultivos y en sus respectivas producciones.

Al final del siglo XV111%® la economia agraria de la Serra de Tramuntana se caracterizé por unos cultivos
caracteristicos que son el olivo y la vid. El olivo era el cultivo principal y se extendi6 en grandes areas en
toda la zona. La produccién de aceite alcanz6 unas 37.691,6 trullades en la comarca lo que equivale a
320.378,6 quartans de aceite aproximadamente. La produccién de la comarca asciende a 401.604
quartanes, lo que significa el 47,01% de la produccion total de Mallorca. La vid era 2,46% del total de la
isla que ascendia a 421.395 quartines (FERRER FLOREZ, 1981). También se encontraban cultivos de
rotacion, principalmente, los cereales (trigo, cebada, avena) y su produccion era clave para el sistema
productivo mallorquin (trigo, cebada y avena). La produccion triguera equivalia, aproximadamente, a un

6% de la produccion total de Mallorca.

Una fuente de riqueza complementaria de la agricultura era la ganaderia, dedicada principalmente a la
cria de cabras (representaba el 14,03% del total de la Serra de Tramuntana). El ovino la seguia en
importancia 13,10% (destaca Pollenca con 7.206 cabezas) y por ultimo el vacuno era muy abundante en
Pollenca y Escorca (representaba un 6,4% del total de la Serra de Tramuntana) (FERRER FLOREZ,
1981).

Para terminar con este apartado de actividades tradicionales es necesario hacer referencia a la
explotacion forestal como actividad transformadora del territorio y del paisaje de la Serra. Los bosques,
histéricamente, han sido una fuente de riqueza muy importante para las economias tradicionales, y la
Serra de Tramuntana no es una excepcion, puesto que podemos encontrar una gran cantidad de
encinares, de los cuales se extraia la madera que utilizaban els carboners para hacer el carbon vegetal.
Els carboners eran trabajadores que vivian en medio de los bosques de encinares, en les barraques,

durante largos periodos de tiempo, y su labor consistia en controlar la coccién de la madera durante el

% Memorias de la Real Sociedad Econémica de Amigos del Pais. Palma de Mallorca MDCCLXXXIV y Los Manifest dels Olis (Archivo
del Reino de Mallorca, Seccion Diputacion D.i. 079.).
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proceso de carbonizacion. Se trataba de una actividad muy importante, pues el carbon vegetal fue la

principal fuente de energia hasta mitad del siglo XX.

Ademaés, directamente relacionada con la actividad dels carboners en la explotacion de los bosques, se

pueden encontrar otras actividades complementarias como: transportistes, nevaters y els forns de calcg.

Los transportistas eran aquellas personas encargadas de transportar el carbon elaborado por els carboners
en los bosques de la Serra hacia los pueblos situados en las partes mas bajas. Els nevaters eran aquellos
que utilizaban les cases de gel, para almacenar grandes cantidades de hielo, que luego cortaban y vendian
a la ciudad. Els forns de calc, era una actividad realizada por los carboners, dicha actividad tenia una
funcion complementaria a la elaboracion del carbén vegetal, estos hornos se localizaban cerca de las

carboneras y la cal resultante servia para la construccion.

Todas estas actividades agricolas, ganaderas, de explotacion forestal y de los demas recursos disponibles
forman parte de las actividades tradicionales de la Serra de Tramuntana configurandose como punto de
inicio para entender como han evolucionado posteriormente y cuales fueron los motivos de dicha

evolucion.
Industria

Histéricamente la industria de Mallorca y las Islas Baleares se ha caracterizado por ser una industria
tradicional, de dimensiones muy reducidas —81% de los establecimientos ocupan a menos de 6 personas
(PETRUS, 1988)- y una amplia diversificacion del sector. Esta situacion se puede extrapolar hacia la
Serra de Tramuntana donde existen municipios con un peso histéricamente importante de la industria
debido a la reinversion de beneficios agrarios hacia la misma, pero también debido a la sinergia que tuvo
con la actividad portuaria que permitio la exportacion de productos. Nos estamos refiriendo mas
concretamente al municipio de Séller, centrado en la industria textil, y en menor medida a Esporles. Por
lo que respecta la industria del calzado destacan Alard y Lloseta. Por otra parte, algunos municipios de la
Serra de Tramuntana no han sido participes del fendmeno de la industrializacion, y muchos han pasado
directamente de una economia especializada en el sector agricola a una economia muy terciarizada,
basada principalmente en ambito turistico (PETRUS, 1988)%.

2 Municipios como Banyalbufar, Deia, Puigpunyent o Fornalutx no tienen representacién alguna.
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En relacion con la industria textil, el municipio donde encontramos una mayor representacion de dicha
actividad es en Sdller, un municipio costero que ha sabido aprovechar su gran potencial en el sector
agricola, con el cultivo de citricos, y de su puerto, ubicado en la cara norte de la isla y directamente

relacionado con Francia y las Américas, hacia donde se exportaban la mayor parte de sus mercancias.

La industria textil del algodén arranca durante el periodo 1830 -1860 con la llegada de los nuevos
métodos de produccion procedentes del norte de Europa (primera revolucién industrial) y por el
aprovechamiento del amplio mercado colonial disponible. Estos primeros vestigios de actividad fabril se
caracterizaron por la utilizacion del <<domestic system>> que permitia a los sollerics combinar el
cultivo de los citricos (muy concentrado en unos determinados meses) con el trabajo en las “tiendas de

tejedores™.

A partir de 1860 se inicia un periodo de crisis en el sector textil —caida del nimero de telares manuales
sin ser sustituidos por telares mecanicos— debido a dos factores: por un lado la guerra civil
norteamericana provoca que el suministro de algodon se corte y el precio de este aumente drasticamente
por lo que bajan las importaciones de este material; y por otro lado, la crisis agricola en Soller que afecta
directamente al cultivo de los citricos. Esta situacion se traducira en un fuerte proceso migratorio, que
Ilevard a muchos empresarios sollerics a emigrar hacia Francia y Puerto Rico. En 1871 el 19% de los
cabezas de familia de Soller que se embarcan hacia Ameérica trabajan en el sector textil, el 17% son

artesanos, y los propietarios de la tierra suponen el 27% (MANERA, 2001).

Esta situacion de crisis lleva a algunos artesanos y empresarios a plantearse la necesidad de renovar el
sector textil y de encontrar nuevos mercados donde colocar su produccion. Ademas, hay que tener en
cuenta que Soller sufrié una recapitalizacion importante debido a que varios empresarios sollerics que se
habian visto obligados a emigrar a las Américas habian hecho fortuna con el cultivo de café y ahora
reinvertian sus capitales en su ciudad natal. Asimismo, a finales del siglo XIX y principios del XX se
produjo la modernizacion de la industria a través de tres factores imprescindibles como son la
mecanizacion de la maquinaria, la sustitucion del carbon por el gas como fuente de energia y la
construccion del ferrocarril que unia el puerto de Soller, Soller y Palma. Como consecuencia de este
proceso de modernizacion se produjo un auge del sector textil que conllevd, a un aumento de la

produccion y de la productividad por trabajador.

% Edificios donde se concentraban todas las operaciones del ciclo del textil.
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Durante la primera mitad del siglo XX, este incremento se vio favorecido por la coyuntura historica (la
Primera Guerra Mundial entre 1914 y 1918 y la Guerra Civil Espafiola entre 1936 y 1939), dos
momentos que la industria textil aprovechara para vender sus productos. Esto significard que los
empresarios de este sector se enriqueceran y podran, por fin, en 1941, crear una empresa de hilatura de
algoddn que les permita no depender de los hilados de algodén provenientes de Barcelona, hecho de gran

importancia para la industria textil de Séller.

A partir de este momento, y gracias a todos los avances logrados, el sector textil mallorquin inicié un
proceso de crecimiento constante que perdurd hasta la segunda mitad del siglo XX, momento en que
otras ramas ligadas directamente al sector de la construccion y al sector servicios crecieron de forma

exponencial, dejando el sector textil en un segundo plano.

En lo que respecta a la industria del calzado, éste ha sido y es una de las actividades a tener en cuenta
aunque su potencial se localiza en su mayor parte en municipios excluidos de la Serra de Tramuntana
como Palma, Santa Maria, Consell, Binissalem, Inca y Llucmajor pero también en Alaré (Manera, 2001)

y Lloseta. Expliquemos cual ha sido su evolucién desde el siglo XIX.

Asi, durante el siglo XIX, la concentracién industrial del calzado pasaba por Palma debido a su caracter
de capital y a su gran puerto que permitia la salida de sus outputs ayudando a la supervivencia del sector
y focalizandose en las antiguas colonias. EI nimero de trabajadores en el gremio de zapateros nos
permite conocer que la poblacion ocupada en este sector se concentraba, a principios del siglo XIX,
principalmente, en Palma con 379 trabajadores (maestros, oficiales y aprendices) siguiéndole muy de
lejos Soller (36), Alard (25) y Lloseta (7) (MANERA, 2002). En esta época la agricultura comercial y la
actividad manufacturera configuraron el modelo econémico y de desarrollo de la isla que se fue
dispersando con la llegada y entrada del siglo XX desplazandose y consolidandose hacia otros
municipios de alrededor y hacia el interior, a la comarca del Raiguer, en municipios como Alaré y
Lloseta. A finales del siglo XIX un hecho importante en relacion al comercio exterior afectd
directamente a la industria del calzado puesto que las colonias espafiolas en América se independizaron
provocando una ruptura en las relaciones comerciales. Esta situacion no se alivid hasta el final de la

primera mitad del siglo XX con la finalizacion de la Primera Guerra Mondial.

Posteriormente, la Guerra Civil Espafiola supuso un gran repunte en la actividad del calzado pero la

autarquia imposta por el régimen fascista produjo, de nuevo, una fuerte crisis debido a la incapacidad de
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exportar material, desarticulando el tejido industrial y, asi mismo, de desarrollar la agricultura y de
encontrar materias primas (MANERA, 2001)

A principios de los afios cincuenta, el sector entra en una dindmica favorable gracias a la obtencion de
maquinaria extranjera que permite superar la limitada mecanizacion existente. Ademas hubo un
crecimiento del nimero de empresas de calzado, impulsado por la coyuntura de guerra civil. (MANERA,
2001).

Como se ha analizado, el sector industrial ha tenido un peso relativamente importante en el desarrollo
econdémico de la isla de Mallorca comparado con los principales polos de desarollo industrial peninsular
y europeo. La creacion de infraestructuras (puerto y ferrocarril) junto con la mecanizacién ha posibilitado
una mejora de la productividad industrial. Por lo que respecta la Serra de Tramuntana a pesar de su
caracter agricola, la industria ha jugado un papel importante en su desarollo a pesar del predominio de
esta actividad en otros municipios, como Palma e Inca. A partir de la segunda mitatd del siglo XX la
dinamica industrial entrara en serios problemas con la entrada del turismo a la isla y sufrira las mismas

consecuencias que la agricultura.
Turismo

La actividad turistica vivié a mediados del siglo XX un proceso de gran crecimiento econémico, como
consecuencia del final del periodo de autarquia, hecho que permitio la llegada de grandes inversiones en
el territorio y, en concreto sobre el sector hotelero. No obstante, ya desde el siglo XIX, Mallorca fue un
destino turistico importante debido a la visita de varios personajes burgueses e intelectuales de origen
extranjero. Barcel6 Pons pone el acento en varios personajes que ayudaron a propulsar la isla como
Miguel de S. Oliver que destaca el potencial de la isla para la explotacion turistica (BARCELO PONS,
1966) o el archidugue Luis Salvador de Ausburgo, el cual recopil6 informacion de la isla y la plasmo en
una enciclopédica obra (SALVA i TOMAS, 1985), ademas de ilustres compositores como Chopin que
vino acompaiiado de su mujer y se hospedaron en el pueblo de Valldemossa con el objeto de poder

curarse de la tuberculosis que sufria.

Pero sin lugar a duda, el personaje mas ilustre de todos ellos es el archiduque Lluis Salvador de
Ausburgo, pues su importancia radica, sobre todo, en el hecho de que hizo comprender a muchos

miembros de la burguesia comercial e industrial mallorquina el potencial del turismo como actividad
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econdémica. El archidugue estuvo estrechamente vinculado con el Foment de Turisme de Mallorca, un

organismo que ha tratado de promocionar el turismo (CIRER, 2006).

Mallorca ya estaba, pues, en el punto de vista de la clase alta, pero no fue hasta principios del siglo XIX
cuando su desarrollo turistico, a partir de la propaganda realizada por el Foment de Turisme de Mallorca
y las mejoras en los medios de transporte, empieza a consolidarse, pero debido a la Primera Guerra

Mundial (1914-1918) este proceso se estanca.

Con el fin de la Guerra se retomo el desarrollo de las infraestructuras turisticas, como por ejemplo, la
creacion de varios hoteles de lujo como el Gran Hotel, construido en 1903 o el famoso hotel Formentor,
en 1926 serian simbolos de esta consolidacion de principios del siglo XX y que atraian la formalizacion
de infraestructuras de hospedaje en otras zonas como Calvia, Pollenca, puerto de Pollenca, Soller,
Andratx, Valldemossa y Deia con un valor paisajistico de gran calidad (SALVA i TOMAS, 1985).

Ademas puede destacarse la llegada de un nuevo tipo de extranjeros (pintores, escritores, musicos) que
no pueden ser considerados turistas en el sentido estricto, pues pretendian realizar estancias de larga
duracion. Mayoritariamente eran ingleses que buscaban un lugar con un buen clima y no se alojaban en
hoteles, sino en casas alquiladas, raramente compradas, pues buscaban precios bajos. La colonia
britanica rapidamente se multiplicé en la costa mallorquina (Palma, Alcudia y Pollenca) y por eso
Mallorca fuera conocida a través de la obra de los artistas. Con ellos empieza una nueva etapa del
negocio turistico que hasta aquel momento inédita en Mallorca: la construccion de viviendas para vender

o0 alquilar a los residentes extranjeros (CIRER, 2006).

En los afios treinta se produce un aumento de la actividad turistica relacionada con el incremento del
numero de pasajeros que llegaban por el puerto de Palma, lo que se tradujo en el desarrollo de compafiias
maritimas internacionales que utilizaban el puerto como punto de intercambio (debido a la posicién
estratégica del puerto en el Mediterraneo). La mayoria de estos turistas realizaban excursiones por toda la
isla, y en particular en la Serra de Tramuntana, donde se visitaban Valldemossa, Deia, les coves
d’Andratx y Séller.

A finales de los afios treinta, con el estallido de la Guerra Civil Espafiola (1936-1939) la actividad
turistica se estanca, hecho que se incrementa con el inicio de la Segunda Guerra Mundial y de la
autarquia, por lo que la Gnica via para su supervivencia era atraer un turismo peninsular siendo, en 1945

de 55.000 turistas, de los cuales 700 eran extranjeros, y en 1946 seria de 61.000 turistas, de los cuales
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1.000 eran de nacionalidad foranea (SALVA i TOMAS, 1985). Es evidente que la poblacion que podia
visitar la isla era de una clase social media-alta puesto que nos estamos situando en la época de
posguerra. Normalmente, los turistas que llegaban a Mallorca lo hacian en vuelo regulares y se
hospedaban en los hoteles creados a principios del siglo XX. Tal y como menciona Salva i Tomas, estos
turistas ayudaron a iniciar la actividad e inversion del sector terciario, ademéas de poner el punto de mira
en zonas rurales que a mediados del siglo no tenian ninguna importancia pero que en un futuro serviria

como base de especulacion y fuertes inversiones.

En este apartado hemos explicado los origenes de la economia mallorquina y de la Serra, los cuales han
seguido unos patrones similares a otras economias de la misma época pero que se degradaran a mediados
del siglo XX con la transformacion productiva de la isla, olvidando el resto de sectores y

especializandose, claramente, en el sector terciario.

1.4.2 La evolucion de la estructura econémica

Mallorca vivio un gran cambio socioecondémico a partir la década de los cincuenta, donde su economia
se transformo a un ritmo vertiginoso dejando atrds un sistema agricola e industrial, para convertirse en

una de las grandes potencias turisticas del Mediterraneo.

Este proceso se debe en gran medida a la apertura econémica —ruptura del sistema de autarquia— que
supuso el Plan Nacional de Estabilizacién Econémica elaborado por la Dictadura franquista en 1959. Sin
embargo existen otros antecedentes sin los cuales esta transformacidn no hubiera sido posible, los cuales
merecen ser mencionados a continuacion. En primer lugar, destacar como un acontecimiento especial, el
Congreso Internacional de SKAL Club en 1953, donde los principales agentes de viaje europeos deciden

que Mallorca tiene las condiciones iddneas para ser una destinacion turistica de masas.

En segundo lugar destacar otro suceso importante como es el Convenio de Aviacién Civil de Paris en
1956, donde se permitiran los vuelos charter que revolucionaran el turismo con la llegada masiva de
turistas —el turismo de masas—. Por Gltimo, debe hablarse de la coyuntura econémica de la época, pues no
se puede olvidar que Europa acababa de superar la Segunda Guerra Mundial y vivia un periodo de
reconstruccion, y como consecuencia directa de este, vivia un periodo de crecimiento econdémico. Esta

etapa coincide con uno de los grandes logros de la humanidad, el derecho a las vacaciones pagadas, lo
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que permitio a las clases medias del norte y centro de Europa viajar hacia el sur de Europa buscando las

mejores condiciones del clima mediterraneo.

El primer boom turistico (1959-1975) supuso el inicio de un cambio en la estructura econémica donde el
primer y el segundo sector empiezan a aportar menos al PIB regional. Los hechos se explicaran en los
epigrafes 1.4.3, 1.4.4 y 1.4.5 de una manera mas concreta pero algunas consecuencias de ello seran, por
ejemplo, el trasvase de poblacion ocupada de la agricultura al sector del turismo. En la tabla siguiente,
ademas de una pequefia disminucion de la agricultura también se observa el mismo proceso en la
industria. Por otra parte, tanto el sector servicios como el sector de la construccion estan empezando a
sustituir al sector primario y secundario para consolidarse en un futuro como las piedras angulares del

crecimiento mallorquin (Tabla 1.4.1).

Tabla 1.4.1. Aportacién porcentual de los sectores econémicos al PIB de las Islas Baleares. 1955-
2010

Sectores econémicos | 1955 | 1962 | 1975 | 1985 | 1993 | 2003 | 2010
Agricultura,

) 15,07% | 18,67% | 5,90% | 2,95% | 1,93%| 1,57%| 1,12%
ganaderiay pesca
Industriay energia |32,82% |23,24% |25,70% |11,37%| 8,78% | 7,35% | 6,32%
Construccién 4,79% | 7,41% -| 7,73%| 6,48% | 9,75% | 9,01%
Servicios 47,32% | 50,68% | 68,40% | 77,95% | 82,81% | 81,34% | 83,55%

Fuente: elaboracion propia a partir de Ibestat, Las islas del calzado (MANERA, 2002), Funcionalidad turistica y proceso de
urbanizacion en la isla de Mallorca (Artigues Bonet, 1985) y Renta Nacional de Espafia y su distribucion provincial. Afios
1955 a 1993 y avances 1994 a 1997 (Fundacion BBVA, 1999).

A partir de 1975 hasta la mitad de la década de los noventa se produce un segundo auge en la economia
balear denominado segundo boom turistico (1975-1996) que tiene como caracteristicas un declive del
sector hotelero y un auge de los apartamentos turisticos (Tabla 1.4.2). En esta época, tanto el sector
agricola como el secundario siguen su declive en la aportacion al PIB regional y, por lo tanto, pierden
fuerza economica en detrimento del sector servicios y de la construccion que cada vez tiene méas peso
econdémico. Cabe destacar zonas donde la industria aun posee una presencia como es el caso de Séller
con un puerto de clara orientacion exportadora o la zona del Raiguer con municipios histéricamente

dedicados al calzado. Por tanto, el sector servicios se focaliza en las zonas costeras y, en relacion a
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nuestro ambito de estudio, se concentra en las zonas de Andratx, Calvia o Pollenca porque en estas zonas

se concentra la actividad turistica.

Tabla 1.4.2. Variacion porcentual de los principales alojamientos turisticos en Mallorca. 1983-2012

Ap. Hotel
Afio | Turisticos |apartamento| Hotel rural Hotel Hostal
1983 12,10% 0,00% 0,00% 67,40% 16,34%
1987 18,59% 0,00% 0,00% 63,29% 14,15%
1990 24,89% 0,00% 0,00% 61,08% 10,89%
1993 24,32% 0,00% 0,00% 65,94% 6,48%
1996 21,68% 15,32% 0,06% 52,18% 3,06%

Fuente: Elaboracion propia a través de IBESTAT.

A partir de 1996 hasta la actualidad la isla de Mallorca entra en un nuevo periodo denominado tercer
boom turistico (1996- 2013) donde el sector servicios se ha mantenido constante en la aportacion al PIB
(alrededor de un 81%) y la construccion ha crecido en los afios de bonanza econémica —finales de 1990
hasta mediados del 2000- y ha empezado a reducirse su aportacion debido; por un lado, a la crisis

econdémica y, por otra parte, a la consecuente desaceleracién del sector.

En cuanto a la agricultura sigue estancada sin poder superar el 2% y la industria sigue perdiendo peso.
Por otro lado, el trasvase de poblacién agricola y secundaria hacia el sector servicios continla
produciéndose de manera notable sobre todo en los municipios del interior de la Serra, asi como en el
sector de la construccion que experimenta un descenso muy importante en todos los municipios de la
zona (Tabla 1.4.3)
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Tabla 1.4.3. Variacion porcentual de los afiliados a la Seguridad Social por sectores econémicos en

los municipios de Serra Tramuntana. 2000-2013*

Sector 2000-2013
primario (%)
Gl -30,94%
G2 -5,53%
G3 -17,72%
Sector 2000-2013
secundario (%)
Gl 55,30%
G2 -27,44%
G3 7,88%
2000-2013
Construccion (%)
Gl -22,10%
G2 -27,96%
G3 -23,97%
Sector 2000-2013
terciario (%)
Gl 75,32%
G2 76,58%
G3 90,98%

Fuente: Elaboracion propia a través de IBESTAT.

Mallorca es, en resumen, una region muy especializada en el sector servicios y, mas concretamente, en
el turismo de sol y playa con complementaciones de turismo rural en zonas del interior de la isla como es
el caso de la Serra de Tramuntana con una experiencia en el turismo que nace en el siglo XIX y que,

actualmente, se localiza un GR 221 (gran recorrido de la ruta de pedra en sec) que ayuda a la atraccion

%1 G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvia, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los deméas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demés municipios
de la Serra de Tramuntana: Alard, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deia, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto.



Bases per a la Gesti6 del Paisatge de la Serra de Tramuntana

MASTER

de turistas de este ambito pero es en la costa donde se concentra la actividad del sector terciario y , sobre

todo, en su capital pero también en la costa sureste y noreste con una estacionalidad muy marcada.

1.4.3 Las actividades agricolas

La Serra de Tramuntana ha sufrido un descenso importante de la poblacion activa dedicada a las
actividades agricolas, pasando de los doce mil activos registrados en los afios 1950-60 a poco mas de
cuatro mil en 1970 (ROSELLO | VERGER, 1977).

Con el primer boom turistico se produce una importante demanda de mano de obra, que se dirige desde
el sector agricola hacia el sector terciario, provocando asi el primer éxodo rural, que tiene como
consecuencia una caida de las poblaciones de los municipios agrarios de la Serra a favor de aquellos que
tenian cierta infraestructura turistica. A ellos los seguiran una segunda etapa en la cual la mayoria de
pequefios propietarios abandonaran sus parcelas y/o las trabajaron a tiempo parcial, lo implica un

abandono del campo de la Serra.

Simultaneamente a la caida de la poblacion activa se produce una decadencia del principal elemento
estructurador del paisaje, les possessions. Este hecho provoca un cambio en la estructura agraria de la
isla, Mallorca pasa a caracterizarse por el minifundismo, con explotaciones medias de 11,4ha y parcelas
medias de 3,29ha; en Tramuntana la explotacion y la parcela media es de 200 ha; en el Migjorn son
entre 10 y 100ha (ROSELLO | VERGER, 1977).

Por lo tanto puede observar una dindmica muy dispar entre el conjunto de Mallorca, donde la pequefia
propiedad comprende la mayor parte de las explotaciones; y la Serra que concentra las grandes
explotaciones, localizadas alrededor de la bahia de la Alcudia, Levante y sa Marina, asi como el gran

nombre de pequerias explotaciones del Raiguer.

Al analizar el tipo de cultivo predominante en la Serra, puede observarse que el olivar es el mas
importante, ya que se trata de un elemento configurador del paisaje. Sin embargo, en zonas como el
Raiguer o Séller existe el predominio de otros tipos de cultivo que caracterizan el paisaje (los almendros
y los algarrobos en el Raiguer; y los citricos, con predominio de los naranjos, en Séller). También debe

tener en cuenta el cultivo de la vifia en zonas como Banyalfbufar, ya que se trata de cultivo muy
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presenten en toda la Serra; o los cultivos herbaceos de los que destacan la cebada, trigo, las habas y la

avena.

Si se profundiza el estudio a agrario a nivel municipal pueden observar dindmicas diferenciadas en la
evolucion de cada municipio. Calvia se caracteriza por un impresionante desarrollo turistico, con una
estructura de propiedad fosilizada donde predominan las grandes propiedades, perdiendo entre 1960 y
1970 casi quinientos activos agrarios, que pasaran casi exclusivamente al sector terciario y dentro de él,
muy especialmente, al grupo de los servicios personales y hosteleria, constituyendo un auténtico trasvase
dentro del mismo municipio. Los municipios de Puigpunyent, Banyalbufar, Campanet y Fornalutx
presentaban en el afio 1970 los indices mas elevados de poblacion activa en el sector primario, los cuales
son superiores en todos los casos al 39%, siendo el caso de Campanet con un 53,46% el mas alto, aunque
ha seguido una trayectoria tipica de un municipio agrario en donde la poblacion agraria ha descendido de
manera mas bien moderada a partir de mediados del siglo XIX produciéndose un éxodo constante a
comienzos de la década de los afios 30 (Salvad Tomas, 1979). Puigpunyent estaba sumido hasta 1970 en
una progresiva decadencia en su poblacion, especialmente evidenciada por una estructura de edades
envejecidas pero con ciertas caracteristicas de revitalizacion que no llevardn en ningln caso a un
rejuvenecimiento de las actividades agrarias sino que se redistribuiran entre el sector secundario y
terciario. Caso parecido es el de Fornalutx en el area de influencia del municipio de Soller y que también
mantiene cierta poblacidn agraria relacionada con la extension del area regada de la huerta del Valle de
Séller. Este municipio, donde hay dominio de la gran propiedad, en la década 1960-70 se convierte, en
parte, en un pueblo para jubilados extranjeros, si bien mantiene ain parte de los activos que trabajan en
la huerta y en las grandes explotaciones. Banyalbufar es un caso parecido al de los dos dltimos, pues
sufre una constante recesion debido a la huida de la poblacién joven hacia la capital y los municipios
turisticos. En cuanto a los municipios de Estellencs, Deia, Valldemossa, Marcor y Selva presentaban
indices relativamente elevados de activos en el primario pero ya en equilibrio con los sectores secundario
y/o terciario. Tanto Valldemossa como Selva-Mancor presentaban en la etapa pre-turistica porcentajes
superiores al setenta por ciento en el sector agrario. Todos ellos han mantenido altos porcentajes de
activos en el primario hasta los afos sesenta, fecha a partir de la cual empieza un brusco descenso de los

mismos al igual que la poblacién absoluta.

Igual que los municipios anteriores, los activos del sector agrario de los municipios de Bunyola,
Esporles, Alar6 y Consell presentaban indices altos hasta los afios 1950-60, fecha a partir de la cual estos

nacleos rurales se transformaron en pueblos dormitorio, como ocurrié con los casos de Bunyola,
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Esporles y Consell, o tuvieron una moderada industrializacion, como en el caso de Alard. Este cambio de
funciones llevo consigo una pérdida de importancia del sector primario sobre los restantes sectores
econémicos. El disgregado municipio de Consell ha pasado a depender del area de influencia de Palma
con una funcién de pueblo dormitorio de personas que se desplazan en un movimiento pendular a Palma
donde basicamente trabajan en el sector secundario y terciario hecho que ha provocado la caida del
sector primario en porcentajes inferiores al de la media global de la Serra. Esporles redujo el nimero de
activos del primario a solamente el 23,26%, caso parecido es el municipio de Bunyola cuyo desarrollo de
los sector secundario y terciario empez6 cuando llegan los primeros inmigrantes en funcion del
desarrollo de las actividades turisticas de la Bahia de Palma, estableciendo su residencia en el municipio

por su proximidad a Palma y la facilidad de comunicaciones por la linea férrea del tren Palma-Séller.

En 1970 la estructura de actividad de Soller ha cambiado su composicion. El sector primario se redujo a
584 activos que representan sélo el 15,05% del total de los activos, a pesar de que se mantuviera en su
valle una importante huerta. El extraordinario desarrollo del turismo en los municipios de Andratx,
Calvia, Pollenca y Alctdia ha sido la causa de que en el sector primario se redujeran los efectivos de
activos de manera importante. Hasta el 1950 estos cuatros municipios siguen una estructura econémica
parecida a la de los restantes municipios agrarios de la Serra pero es 1960 cuando se producen las
primeras incidencias del turismo sobre la composicion sectorial de la poblacion activa provocando una
reduccién de activos en el sector primario del 7,61% en Calvia, un 12,28% en Andratx, a un 19,15% en
Alcudia y un 24,75% en Pollenca. En el municipio de Escorca, la decadencia del primario se puede
atribuir al cambio de funcién de la possessié que se ha convertido en areas de ocio y/o residencias

secundarias y sus tierras en amplios cotos de caza (SALVA TOMAS, 1979).

A partir de 1980, con el creciente desarrollo del turismo, la agricultura ha seguido disminuyendo. Segun
datos del censo agricola de INE desde 1989, en cuanto a la extension de la superficie agricola en
hectareas, en la Serra de Tramuntana tuvo una disminucion, mas evidente en los municipios de Andratx
Calvia Soller y Pollenca. De hecho, en estos municipios se ha producido un mayor desarrollo del
turismo, que ha dado lugar a un abandono de cultivos agricolas, al igual que en el resto de la Serra (G2)
pero con una reduccién mas leve que el anterior grupo. Cabe destacar, aunque no aparezca en la grafica
en Mallorca se ha producido un incremento de casi 100.000 hectareas desde los afios 1990 al 2009. Una
hipdtesis de este aumento tan excepcional puede deberse a la reforma de las PAC en 1992 y las ayudas
comunitarias que dieron lugar a la apertura y el desarrollo de la agricultura. De hecho, los objetivos

principales fueron: mantener la poblacion rural, diversificar las actividades agricolas, ayudas a la
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superficie y a la producciéon de calidad respetuosa con el medio ambiente. La reforma de la PAC
impulsé también el desarrollo de la agricultura ecoldgica subvencionando la conversion del régimen de

produccion segun cultivo y unidad de superficie (Figura 1.4.3).

Figura 1.4.3. Evolucién de la superficie agricola en Mallorca. 1989-2009*
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Fuente: Elaboracion propia através de datos del INE.

Si se profundiza en el estudio y se observa la evolucion del nimero de explotaciones por superficie
agraria en los afios 1962, 1989 y 1999, se puede ver como Mallorca que tenia un claro predominio de las
pequefias explotaciones, significaban el 68,84% del total de explotaciones agrarias del 1962, en 1999
estas han perdido peso relativo en detrimento de las explotaciones de tamafio medio-grande

(explotaciones de entre 10 y 50ha).

Por lo que respecta al total de la Serra de Tramuntana, también se observa un predominio de las
explotaciones pequefias, representaban el 73,41% de las explotaciones. Este porcentaje aumentd de
forma significativa en 1989, debido a que durante este periodo hubo un gran descenso del nimero total

de explotaciones. Este hecho puede explicarse con el segundo boom turistico, pues con este periodo hubo

%2 G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvia, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econémico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deid, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto.
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un aumento de las segundas residencias (se caracterizaban por ser construcciones unifamiliares, que
consumian una gran cantidad de suelo), que provocaron una reparcelacion las explotaciones agricolas
mas grandes para destinarlas al mercado inmobiliario. Sin embargo en 1999 las parcelas de tamafio
grande recuperan su peso relativo, en un proceso de reagrupacion de parcelas que podria deberse al

progresivo abandono de las explotaciones.

Si se observa el analisis a nivel municipal puede observarse como los municipios agrupados en el G.2
tienen la misma dindmica que la Serra de Tramuntana. En cambio G.1 muestra una dindmica diferente al
resto de municipios de la Serra, pues sus valores relativos son mucho mas estables en el tiempo, si bien

es cierto, que como en los casos anteriores, el nimero de explotaciones total ha disminuido (Tabla 1.4.4)

Tabla 1.4.4. Evolucion del nimero de explotaciones agricolas por superficie en Mallorca. 1962-
1989-1999%

196 | >=0.1 A >=5A >=10 A >=20 A >=5
% % % % %
2 <5 <10 <20 <50 0
76,13 13,08 2,59 4,22
Gl 1968 338 103 | 3,98% 67 109
% % % %
71,94 12,85 4,12 4,37
G2 3444 615 322| 6,73% 197 209
% % % %
73,41 12,93 3,58 4,31
G3 5412 953 425| 577% 264 318
% % % %
68,84 16,49 3,74 2,64
G4 17233 4128 2074 8,28% 937 662
% % % %
198
9
77,52 3,32 4,53
Gl 1541 181 9,10% 110( 5,53% 66 90
% % %
G2 3316( 84,18 201| 5,10% 130| 3,30% 116| 2,94 176| 4,47

% G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvi4, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deia, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto. G4: Son los municipios de la isla de Mallorca sin los de la Serra de Tramuntana.
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% % %
83,21 3,12 3,02
G3 4857 382 6,54% 240 4,11% 182 176
% % %
63,82 15,18 6,84 4,98
G4 10663 2536 1535| 9,19% 1142 832
% % % %
199
9
74,24 5,07 8,21
G.1 850 89| 7,77% 54| 4,72% 58 94
% % %
73,16 4,22 8,77
G.2 1543 179| 8,49% 113| 5,36% 89 185
% % %
73,54 4,52 8,57
G.3 2393 268 | 8,24% 167| 5,13% 147 279
% % %
57,34 17,00 11,23 8,32 6,12
G4 7265 2154 1423 1054 775
% % % % %

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

Como actividad complementaria a la agricultura se encuentra la ganaderia, una actividad que nunca ha
jugado un papel destacado en la economia de la zona. Si se observa la evolucidn de la actividad ganadera
entre los afios 1989 y 2009, pueden verse dos dinamicas contrarias: por un lado, en el G.4 y el G.1, una
disminucion del ndmero de unidades ganaderas pasando de 98.287 unidades en el 1989 a solo 51.590
unidades en el 2009; por otro lado, en el G.3 y el G.2, se ha producido el fenGmeno inverso, pues las
unidades ganaderas han aumentado en el global de la Serra (7.568 en el 1989 y 8.355 en el 2009), debido

al aumento que se ha producido en los municipios del interior (Tabla 1.4.5)
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Tabla 1.4.5. Evolucién de unidades ganaderas en Mallorca. 1989-1999-2009*

Grupos de

. 1989 1999 2009
municipios
Gl 2890 2682 2513
G2 4678 5953 5842
G3 7568 8635 8355
G4 08287 98821| 51590

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del INE.

1.4.4 La pesca

Al analizar la actividad pesquera en la isla de Mallorca y en la Serra de Tramuntana se puede observar
que dicha actividad nunca ha tenido un peso significativo para la economia de la zona, por lo que se

deberé tratar la pesca como una actividad complementaria o residual.

Histéricamente en el conjunto de Mallorca la actividad pesquera era practicada por pequefios grupos de
pescadores locales, que dirigian su actividad al mercado interno con el fin de garantizar la subsistencia
de los pueblos. Sin embargo, la contribucion econdémica de esta actividad se caracterizd por un tener
valores mucho menores a los de la agricultura y la ganaderia, por lo que se puede afirmar que la pesca

era un actividad complementaria.

Por lo que respecta al conjunto de la Serra de Tramuntana, la situacién historica no difiere en exceso del
conjunto de Mallorca, pues la actividad pesquera tampoco goz6 de un peso econdmico destacado y su

importancia residio en su funcion de actividad complementaria del sector agricola - ganadero.

Con el redescubrimiento de la isla como un nuevo destino turistico y el inicio del turismo costero de
masas, esta actividad desaparece, practicamente por completo, de los puertos de la isla, y solo se puede

encontrar en la economia local de algunos de los pueblos de la Serra de Tramuntana, pero sin tener un

3 G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvi4, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deid, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto. G4: Son los municipios de la isla de Mallorca sin los de la Serra de Tramuntana.
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peso importante. De hecho, con este nuevo paradigma, la actividad pesquera de la isla no podia
garantizar el abastecimiento local, y con la llegada masiva de turistas no pudo hacer frente a la gran
demanda generada, por lo que los municipios tuvieron que recurrir al mercado exterior para poder

garantizar un equilibrio.

Actualmente las areas que en el pasado estaban destinados a acoger las actividades pesqueras, tales como
el puerto o la costa, estan siendo reemplazadas por espacios dedicados al turismo. Los puertos pierden su
funcionalidad historica, y se transforman con el fin de adaptarse a la actividad turistica convirtiéndose en
puertos deportivos. Estas nuevas estructuras se adaptan para permitir el atraque y amarre de
embarcaciones, en su mayoria turisticas y de transporte maritimo, y la proteccién de las embarcaciones
de las posibles condiciones adversas del mar. Ademas, con estos nuevos puertos se facilita la carga y
descarga de mercancias, asi como el embarque y desembarque de pasajeros, por lo que se han convertido

en puntos de referencia para las diferentes economias locales.

Figura 1.4.4. Kg de pescado capturados en los principales puertos de Mallorca. 1998 -2012
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos de C.A.1.B.

En este gréafico (Figura 1.4.4) se observa que Andratx es el puerto donde mas quilos de pescado se
pescan, pero actualmente ha sufrido un claro retroceso, y esta cantidad se ha reducido considerablemente.
El caso contrario lo representan Soller y Pollenga que en la actualidad han aumentado la cantidad de
pescado. Ademas de los dos puertos mencionados anteriormente, también se debe mencionar los puertos

de Cala Bona/Cala Ratjada y Cala Figuera/ Porto Petro, en ambos puertos se pesca una gran cantidad de
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pescado que aumenta en 2012. Por lo que respecta el resto de puertos tienen una cantidad de pesca

menor, y todos ellos tienen un retroceso de dicha cantidad en 2012.

En esta figura (Figura 1.4.5) se observa como las actividades pesqueras no son actividades que engloban
una poblacion activa significativa, de modo que los puertos de Banyalbufar y Valldemossa no estan
presentes. En cambio en los embarcaderos deportivos, como el de Pollenca que parece ser el principal
destino turistico (325 embarcaciones), el puerto de Soller (155) y el de Andratx (30); coexisten ambas

actividades.
Figura 1.4.5. Tipos de embarcaderos en Mallorca. 2012
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de C.A.1.B.

Por lo que respecta a la costa, se puede observar un proceso de transformacion muy importante que ha
provocado la ocupacién de gran parte del litoral mallorquin. Actividades directamente relacionadas con
el turismo y las arquitecturas de alojamiento turistico han ocupado el espacio litoral y no permiten llevar

a cabo la actividad pesquera (una actividad que genera unos beneficios mucho menores).

Sin embargo, con el desarrollo de la actividad turistica y con la adaptacion de los puertos a ésta, ha
surgido una nueva oportunidad para el sector pesquero, la pesca turistica. Dicha actividad consiste en
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que los turistas puedan explotar los recursos maritimos de la zona a cambio de pagar una elevada suma

por ello.

Este proceso representa una gran oportunidad para la actividad pesquera, pues se presenta como una
actividad alternativa al turismo de masas, generando de esta forma una oferta mas diversificada. Esta
dinamica de redescubrimiento de la actividad tradicional de la isla genera la necesidad de encontrar

nuevos espacios que permitan garantizar el desarrollo de esta actividad.

1.4.5 La industria

Histéricamente la actividad industrial ha tenido una gran importancia en el sistema productivo de
Mallorca, en general, y en la Sierra de Tramuntana, en particular. Sin embargo, desde el inicio del primer
boom turistico hasta la actualidad, ha perdido peso relativo hasta convertirse en una actividad cuya

aportacion al PIB regional es muy escasa.

Con el fuerte desarrollo de la actividad turistica de los afios 50 y 60 el sector industrial se vio relegado a
un segundo/tercer plano, perdiendo peso relativo —éxodo de trabajadores del sector industrial hacia el
sector turistico—.Esta situacion, sin embargo no afect6 de forma igual a todos los subsectores industriales,
y hubo algunos de ellos —los més potentes como el textil y el calzado— que supieron adaptarse a dicha
transformacion del nuevo modelo productivo que empezaba a desarrollarse; mientres otros, que hasta el
momento no habian jugado un papel importante en la actividad econémica, ahora resultan claves puesto

que se convertirian en ramas productivas complementarias de sectores mas competitivos del turismo.

Por otra parte, cabe destacar el comienzo de la entrada de capital financiero turistico a la isla. Estamos en
la etapa del primer boom turistico donde el modelo econémico terciario se empieza a basar en la
implantacion de hoteles en Mallorca. Segun Carles Manera es muy complicadc demostrar que los
grandes propietarios de las industrias manufactureras ya empezaran a invertir en este sector y dejaran de
lado las inversiones en el sector industrial. No obstante, a través de una serie de documentos donde el
empresario Fluxa Figuerola verifica grandes cantidades de dinero hacia hoteles, podemos extrapolar que

en esta época muchos de ellos veian en esta actividad el futuro de la zona (MANERA, 2002).
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En cuanto a la poblacién ocupada®, es en esta etapa cuando se atisba un estancamiento de la misma en el
sector secundario pasando del 23,58% en 1955 al 24,38% en 1962, mientras que en el sector terciario se
produce un aumento considerable del 29,59% al 37,59% en este mismo periodo. Son datos que describen
un cambio de tendencia en la base econémica de las islas (MANERA, 2002) que coincide
significativamente con un fuerte descenso de la contribucion del sector secundario al PIB regional como

ya se explicé en el epigrafe 1.4.2.

Por otra parte, surgieron un segundo grupo de ramas de actividad que supieron adaptarse de mejor forma
a los cambios producidos puesto que estaban directamente relacionados con el sector de la construccion
y, por lo tanto, vivieron un crecimiento impulsado por el boom turistico. Estos subsectores son las

industrias de muebles, maderas y auxiliares de la construccion.

En resumen, se puede observar un mapa de bipolaridad en el sector industrial donde unos pierden o se
estancan y otros nacen, crecen o se refuerzan en torno al nuevo modelo econdémico basado en la
construccion y en el sector terciario, convirtiéndose en subsectores “punta” de la industria balear
(PETRUS, 1988).

A principios de la década de los setenta se produjo la crisis del petréleo que afectd fuertemente a la
industria. Los principales problemas que se produjeron fueron, por un lado, la reduccion de ventas en el
mercado nacional relacionadas con las restricciones bancarias, la presion fiscal, el aumento de los
precios, la escasa productividad y una defectuosa comercializacion. Y por otro lado, en especial en el
caso del calzado, el descenso de las exportaciones en relacién a la crisis del mercado americano que era
uno de los principales importadores de calzado mallorquin, el aumento de costes, la fuerte competencia
italiana y la aparicién de nuevos productores. Los datos demuestran este hecho puesto que en 1962 la
exportacion englobaba el 26,6% disminuyendo al 9% en 1972 (ROSELLO, 1977)

Debido a todo ello se produjo el cierre de varias empresas de calzado entre 1973 y 1974. La
consecuencia de ello fue la reduccion de puestos de trabajo y una mayor concentracion fabril
(MANERA, 2002). La tasa de empleo industrial disminuyé del 16% en 1969 al 14% en 1974
(ROSELLO, 1977).

% Porcentaje respecto al total de empresas industriales en Mallorca de mas de 24 empleados y 49 Kw de potencia en 1982 (PETRUS, 1988).
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La década de los ochenta supuso un nuevo estancamiento para el sector con serias dificultades para su
supervivencia caracterizandose por la disminucion de centros de produccion, de las remuneraciones a los
trabajadores y de las horas trabajadas, pero, curiosamente, se mantiene la productividad debido al solo
hecho de que existe una economia sumergida. Este dato contrasta con la escasa representatividad de los
municipios de la Serra de Tramuntana en relacion a la localizacion de empresas fabriles, siendo éstos:
Alaré (1,54%), Esporles (0,68%), Lloseta (1,54%), Pollenca (1,20%) y Soéller (1,54%), los mas
importantes. Por otra parte, el tridangulo industrial de la isla (Palma-Inca-Manacor) suma el 68,38% del

total de establecimientos industriales.

Actualmente, el Raiguer se ha consolidado como una zona industrial debido a sus profundas raices
historicas, a su flexibilidad industrial y a la importancia de la economia sumergida. Ello se puede
apreciar en la continuidad de la industria, significativa en el &mbito de la Serra de Tramuntana, en
municipios como Alaré o Lloseta y en otros como Soller donde el asentamiento de su puerto provoca un
valor afiadido en cuanto a exportaciones de productos manufacturados entre otros. También resulta
significativo los municipios de Andratx, Calvia y Pollenca en relacion a los deméas municipios de la Serra
donde la actividad manufacturera es préacticamente nula. En el resto de la isla se observa el peso
significativo del municipio de Palma y su primera corona urbana, asi como el eje que une Palma con Inca
y Pollenca. Por otro lado, Manacor, forma, finalmente, el triangulo industrial tipico de la zona (Mapa
1.4.1).

Mapa 1.4.1. Numero de establecimientos manufactureros en la isla de Mallorca. 2012
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Fuente: Elaboracion propia a través del Anuario Econémico de Espafia 2013.
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En cuanto a los afiliados se observa una dicotomia entre los municipios de la Serra de Tramuntana y los
demas de la isla entre los afios 2000 y 2008 (Tabla 1.4.6).

podemos realizar una distincion entre los municipios de Pollenca, Andratx, Calvia y Soller y los

Respecto a los municipios de la Serra,

restantes. Ambos grupos experimentan una disminucion de afiliaciones siendo en los municipios del
interior mas importante que en los del litoral. Por otra parte, los municipios que no se enmarcan en la
Serra de Tramuntana tienen un aumento en sus afiliados. Una de las posibilidades que explican esta
dindmica es el trasvase de afiliados hacia la construccion en el ambito de la Serra, mientras que en los
municipios de Mallorca se podria explicar debido a un aumento de la industria enfocada a la

construccion y servicios.

Tabla 1.4.6. Evolucion de los afiliados en la industria manufacturera en la isla de Mallorca. 2000 y

2008%¢

Grupos de

- 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008
municipios
Gl 4,02% | 4,23%| 4,43%| 2,18% | 2,22% | 2,25%| 2,26% | 2,25% | 2,14%
G2 5,76%| 5,90% | 581%| 0,44%| 0,49% | 0,45% | 0,44% | 0,46% | 0,41%
G3 9,78%|10,13% | 10,24% | 2,63% | 2,71% | 2,71%| 2,71% | 2,71% | 2,55%
G4 80,44% | 79,74% | 79,52% | 94,74% | 94,58% | 94,59% | 94,59% | 94,59% | 94,89%

Fuente: Elaboracién propia a través de datos del IBESTAT

La evolucion de la industria del calzado en la segunda mitad del siglo XX no brilla por su importancia en
la economia mallorquina puesto que la isla se ha orientado hacia el sector terciario dejando apartado al
sector secundario tal y como se puede observar en los datos de aportacion al PIB regional. Por su parte,
la industria textil tiene ciertas similitudes con la del calzado puesto que su importancia en la economia ha
disminuido notablemente, localizandose principalmente en Soller. La industria fue anteriormente uno de
los pilares fundamentales de Mallorca pero ahora su importancia es ha disminuido notablemente, al igual

que la agricultura, si la comparamos con el gran peso de los servicios.

% G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvia, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los deméas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deia, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto. G4: Son los municipios de la isla de Mallorca sin los de la Serra de Tramuntana.
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1.4.6. La construccién

En la Serra Tramuntana se ha producido una expansion de las areas urbanas muy relacionada con el
desarrollo del turismo provocando la ocupacién de suelos agricolas por usos residenciales. Esta dindmica
se puede observar en municipios muy concretos como son Calvia, Andratx, Pollenca o Soller, pero
también en municipios del interior con la construccion de residencias secundarias. Este fendmeno

explicara los procesos de construccion que se produciran en nuestro &mbito.

A partir del analisis del numero de cotizaciones de las empresas en este sector se observa que durante el
periodo 2000-2008, la actividad constructiva aumenta constantemente debido a un fuerte aumento de la
demanda extranjera, mientras que en el periodo 2009-2013, se puede observar una disminucién
significativa en los municipios de la Serra Tramuntana debido a la crisis econémica que ha provocado

una interrupcién de la actividad con el consecuente cierre de las empresas (Figura 1.4.7).

Figura 1.4.7. Nimero de cotizaciones en el sector de la construccién en Mallorca. 2000-2013*’
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Fuente: elaboracion propia a través del IBESTAT.

Al analizar la evolucién del nimero de visados®® puede observarse como en el periodo de finales de los
ochenta y principios de los afios noventa hay un gran declive en toda la isla, perdurando hasta finales de
la década de los noventa, momento en que se produce el gran boom inmobiliario en Espafia (Tabla

1.4.7). A principios del afio 2000 se produce una disminucion del nimero de visados que no afecta,

% G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvia, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los deméas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demés municipios
de la Serra de Tramuntana: Alard, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deid, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto.

% Autorizaciones para nueva construccion.
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practicamente, en la Serra de Tramuntana pero a partir del 2003, el namero de visados vuelve a crecer
hasta llegar a valores similares a los del afio 2000. Desde el 2007 hasta la actualidad, el nGmero de
visados entra en un proceso de declive exponencial en toda la isla de Mallorca debido a la eclosion de la

burbuja inmobiliaria y la posterior crisis econdémica y financiera que afecta a todo el sector.

Tabla 1.4.7. Variacion porcentual del nimero de visados en Mallorca. 1987-2013%

Grupos de

- 1987-1996 | 1996-2007 2007-2013
municipios
Gl -93,82% 196,11% -90,99%
G2 -58,20% 278,43% -90,85%
G3 -91,84% 219,48% -90,94%
G4 -75,57% 278,87% -95,79%

Fuente: elaboracidn propia a través del IBESTAT.

Respecto al nimero de afiliados, para el ambito de Mallorca, se produce un aumento durante el periodo
de 2000-2004. Es a partir del 2004 hasta el 2007, donde se observa una etapa de mayor crecimiento,
consecuencia directa del periodo de construccién masiva que se produce en toda Espafia. Esta etapa
finaliza en 2008, afio en que hay un descenso importante del nimero de afiliados que se puede relacionar

con crisis inmobiliaria.

Por lo que respecta a la Serra de Tramuntana, observamos que se produce el mismo patron que en
Mallorca. Cabe destacar que los municipios del interior de la Serra, en el periodo del 2006 al 2008
experimentan un aumento de sus afiliados en contraposicion al de los municipios litorales (Calvia,
Pollenga, Andratx y Soller) que disminuyen drasticamente. A partir del 2008, en todos los municipios del
interior, el nimero de afiliados decrece. La hipotesis que puede explicar dicha dindmica es la aparicion
de la crisis econdmica. Actualmente, esta dinamica se mantienea la baja debido a que una gran parte de

la Serra esta protegida debido a la declaracion como Patrimonio de la Humanidad en el 2011. En el caso

% G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvi4, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deid, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto. G4: Son los municipios de la isla de Mallorca sin los de la Serra de Tramuntana
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de los municipios litorales, el nimero de afiliados en el sector de la construccion también disminuje

debido, al igual que los municipios de interior, a la crisis econdmica (Figura 1.4.8).

La dindmica actual del proceso de la construccion tiende a disminuir, tal y como se ha observado a traves
de las diferentes variables y parece que no mejorara en un futuro debido a la actual situacién econdmica.
Por otra parte, debido a la figura de proteccion del Patrimonio de la Humanidad, la actuacién urbanistica
en los municipios enmarcados dentro del &rea de maxima proteccion se reducird considerablemente,
mientras que aquellos que se localizan dentro del area de influencia tendran que justificar con detalle su

politica de crecimiento urbanistico, siempre acotado a garatizar un crecimiento compacto y no disperso.

Figura 1.4.8. Numero de afiliados en el sector de la construccion en los municipios de la Serra de
Tramuntana. 2000-2008*
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Fuente: elaboracion propia a través de IBESTAT.

40 G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvia, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deid, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto.
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1.4.7 Los servicios

En este apartado nos centraremos en la dindmica que se ha observado en los servicios, especialmente en
el comercio minorista* puesto que es uno de los elementos que nos ayudaré a explicar la dindmica
territorial de algunas zonas de la Serra de Tramuntana. En los municipios que integran nuestra zona de
estudio, sobre todo aquellos que se encuentran en el interior, el comercio minorista es el que posee
mayor peso (en detrimento del mayorista) y, por tanto, resulta de gran ayuda su evolucién como

explicacion de dindmicas econémicas.

En primer lugar, dentro del ambito de estudio tenemos que tener en cuenta que se enmarcan municipios
de ambito totalmente rural pero también municipios con una dindmica econdémica superior a los
anteriores y otros que se localizan en el litoral, los cuales su crecimiento socioeconémico ha sido notable.
Esto se manifiesta en la siguiente tabla que compara los diferentes municipios en un periodo de tiempo
(1964) donde empezaba la isla de Mallorca a sobresalir econdmicamente a raiz del turismo, y otro
periodo (2012) donde el modelo de crecimiento se sustenta sélidamente en el sector servicios. Por tanto,
son dos épocas muy diferentes pero que explican una dindmica socioeconémica muy importante (Tabla
1.4.8)

En lo que respecta al afio 1964, se puede observar que en los municipios del interior, el nimero de
establecimientos comerciales posee cierto peso, como es el municipio de Santa Maria o, en menor
medida, Alar6 o Selva, municipios de la comarca del Raiguer donde la industria tenia cierta importancia
econdémica. Destacar también el municipio de Soller, con 216 establecimientos, donde la industria textil
y el puerto podrian explicar este proceso. Los municipios costeros empiezan a despuntar puesto que nos

encontramos en el primer boom turistico.

1 Alimentacion; industria textil; madera, corcho, papel y artes gréficas; piel, calzado y caucho; industrias quimicas; industria de la
construccion, vidrio y ceramica; industrias metalurgicas; energia eléctrica y mecénica, gas de ciudad y agua; actividades diversas.
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Tabla 1.4.8. Numero y variacién porcentual de establecimientos comerciales minoristas en la Serra
Tramuntana (1964-2012)

1964-2012
Municipios | 1964 2012 (%)

Alaro 33 34 2,94%
Andratx 77 194 60,31%
Banyalbufar 7 - -
Bunyola 24 30 20,00%
Calvia 95 1344 92,93%
Campanet 26 14 -85,71%
Deia 8 - -
Escorca 3 - -
Esporles 34 39 12,82%
Estellencs 9 - -
Fornalutx 5 - -
Lloseta 35 48 27,08%
Mancor de
la Vall 5 5 0,00%
Pollenca 178 349 49,00%
Puigpunyent 14 6| -133,33%
Santa Maria 102 57| -78,95%
Selva 32 21| -52,38%
Soller 216 213 -1,41%
Valldemossa 23 49 53,06%

Fuente: elaboracion propia a través del Anuario Econémico de La Caixa y Memoria de la Camaras Oficiales de Comercio,

Industria y Navegacién de Mallorca, Ibiza-Formentera y de Menoria (1964).

En cambio, en el 2012, la situacion cambia notablemente puesto que la gran mayoria de los municipios
del interior pierden establecimientos comerciales, que se dirigen hacia los espacios litorales. Los casos
mas importantes son Puigpunyet (-133,33%) o Campanet (-85,71%) que pierden comercios en
detrimento de Calvia (92,93%), Andratx (60,31%) o Pollenca (49%). Se trata de una dindmica que
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explica perfectamente el desarrollo de la economia en la zona. Un caso destacable es el aumento de
comercios en Valldemossa (53%) debido a que una parte de la poblacion de Palma elige este municipio

como zona ocasional de vacaciones.

Las empresas inmobiliarias han jugado un papel fundamental en el desarrollo urbanistico de la isla y, por
€s0, creemos que es conveniente analizar este sector, en particular, a través de las cotizaciones de las
mismas en el periodo del 2000 al 2013. Las empresas inmobiliarias han seguido el mismo patrdén tanto en
la Serra como en el resto de Mallorca. A principios de la década del 2000, experimentan un crecimiento
muy fuerte hasta el 2006 con un estancamiento durante dos afios y una impresionante caida a partir del

2009 provocando la desaparicion de muchas de ellas (Figura 1.4.9).

A partir de 1996 y dentro del tercer boom turistico, la llegada de turistas extranjeros con perspectivas de
comprar viviendas se disparé y con ello inmobiliarias extranjeras especializadas** en un mercado
determinado que se asentaron en los municipios interiores de la Serra. Son inmobiliarias que se ocupan
de viviendas de lujo que se localizan en las mejores zonas del municipio desplazando a la poblacion local
hacia otras de menor valor econémico. Es un fendmeno que se debe de tener muy en cuenta en relacion
al estudio de procesos socioecondémicos, territoriales y paisajisticos puesto que el suelo donde se

localizan estas mansiones suele aumentar de precio.

Figura 1.4.9. Cotizaciones de empresas inmobiliarias en Mallorca. 2000 y 2013
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Fuente: Elaboracion propia a través de
IBESTAT.

“2 por ejemplo la inmobiliaria de lujo Engel &Vélkers localizada en varios municipios de la Serra de Tramuntana

3 G1: Engloba a los municipios de Andratx, Calvi4, Pollenca y Séller que tienen una base econémica muy especializada en el sector
servicios con un desarrollo econdmico muy diferenciado al de los demas municipios de la Serra Tramuntana. G2: Son los demas municipios
de la Serra de Tramuntana: Alar6, Banyalbufar, Bunyola, Campanet, Deia, Escorca, Estellencs, Esporles, Fornalutx, Lloseta, Mancor de la
Vall, Puigpunyet, Selva, Santa Maria del Cami y Valldemossa. G3: Es la suma de los dos grupos anteriores, es decir, la Serra de
Tramuntana en su conjunto.
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1.4.8 El turismo

Tras un analisis del marco historico, cabe destacar dos aspectos importantes tanto en materia econémica
como en materia territorial que nos facilitard la comprension de los booms turisticos y que servirdn como

background.

En referencia al primero de ellos, el modelo turistico de Mallorca posee una caracteristica importante en
relacion a su estacionalidad. Este proceso lo podemos observar a través del niamero de afiliados en el
sector de la hosteleria, donde la mayor parte de las afiliaciones se producen en verano y una disminucion
en los meses de invierno donde ésta dinamica se frena. En la Serra de Tramuntana este proceso es menos
acusado aunque se produce un modelo levemente similar en los municipios del interior pero es
exactamente idéntica en otros de caracter més turisticos y enfocados al turismo de sol y playa, como por
ejemplo Calvia, Andratx, Pollenca y Soller. Para reflejar esta dinamica se ha procedido a escoger dos
municipios como es el de Andratx, como municipio turistico litoral con caracteristicas similares a la
capital de la isla, y Alard, como ejemplo de municipio de interior con unas dinamicas socioecondmicas

no tan significativas como los del litoral (Figura 1.4.10).

En referencia a la segunda caracteristica, la poblacion residente de la isla se localiza en zonas entre el
litoral y el interior, mientras que la poblacién ocasional, los turistas, se asientan, sobre todo, en el litoral
con una disminucion progresiva hacia el interior. Este proceso es el denominado asentamiento en atolon
(RULLAN, 2002).

Tras la explicacion de los elementos intrinsecos al turismo en Mallorca, analizaremos los procesos y

dindmicas mas importantes de los tres booms turisticos.
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Figura 1.4.10. Variacién de afiliados en hosteleria por trimestres en Andratx, Alar6é y Mallorca.
2000-2008

w— Andratx
—Alard

Mallorca

Fuente: elaboracion propia a través de IBESTAT.
Primer boom (1959-1975)

A partir de la década de los 60 es cuando la isla vive realmente el gran crecimiento turistico propio del
boom. Basandose en una oferta turistica de sol y playa caracterizada por los vuelos chérter, alojamientos
de calidad media y por los bajos precios; el nimero de turistas aumenté de forma exponencial en este
periodo y pasé de los 361.000 de los afios 50 a 2.849.632 a principios de los 60* (BARCELO I PONS,
2000). Debido, en gran parte, a la construccion del aeropuerto de Son Sant Joan que vino a responder a
las nuevas necesidades generadas por el aumento de turistas. Un aumento similar es el que se dio en el
sector servicios a través del nimero de alojamientos y camas en el afio 1963 habia 789 establecimientos
con 38.512 camas, un nimero que aumentd en el afio 1973 serd de 1.484 establecimientos y 164.106
camas (PUJALTE-VILANOVA, 2000).

Esta situacién es clave para entender la transformacién econdmica de la isla, ya que el sector terciario
necesitaba una gran cantidad de mano de obra y esta fue proporcionada por el sector primario y
secundario. Sin embargo, esta mano de obra no fue suficiente y es en este periodo cuando llegaron

inmigrantes desde la peninsula con el objetivo de trabajar en este sector.

* Barcel6 i Pons, B (2000). “Welcome!: un segle de turismo a les Illes Balears. Palma: Fundaci6 “la Caixa”.
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Esta transformacion no afectd de la misma forma en todo el territorio mallorquin, sino que fueron las
zonas costeras, con el turismo de sol y playa, las que se vieron mas favorecidas. Por lo que respecta a
nuestro ambito de estudio, la Serra de Tramuntana, se trataba de un area con escasez de playas, pues su
territorio es muy abrupto y con grandes acantilados, lo que explica que este primer boom turistico no se

reflejara en exceso en dicha zona.
Segundo boom (1975-1996)

Tras el freno por la crisis del petroleo de 1973, el sector turistico inicia un despegue econémico que se
podria denominar segundo boom turistico. En un contexto internacional, esta fase coincide con procesos
postfordistas con una creciente flexibilidad de procesos productivos y deslocalizacién hacia otros paises,
ademas de una tendencia hacia areas menos concentradas, iniciandose procesos metropolitanos y, por lo

tanto, el crecimiento de municipios mas pequerios.

Desde un punto de vista a las plazas hoteleras, esta situacion se puede observar claramente en Mallorca a
través de la macrocefélia producida en su capital pero también es importante destacar el crecimiento de
otros nucleos fuera del alcance de la capital como es Alcudia, Pollenca, la costa levantina y, en la Sierra

de Tramuntana, el ndcleo fuerte de Soller y los pequefios repuntes de varios municipios costeros.

En relacion a la llegada de turistas, ésta crece de manera vertiginosa pasando de més de 400000 turistas
al afio aproximadamente a mas de un millon en 1996 por lo que la isla de Mallorca tiene que servirse de
importaciones para suplir las necesidades de la poblacion flotante a través de productos alimentarios,

materiales de construccion y energia (RULLAN, 2004).

La pregunta que debemos de plantearnos es saber qué diferencia existe entre el primer boom y el
segundo boom. La respuesta es facil: la expansion de la segunda residencia. EI modelo econémico
hotelero habia entrado en desuso con la salida de cadenas hoteleras hacia el extranjero para su expansion
empresarial, mientras que en la isla se asienta un modelo nuevo centrado en la construccion de
bungalows. Por ello, la importacién de material de construccion se consideraba vital. En cuanto a las
plazas de alojamiento, en 1980, la Sierra de Tramuntana contaba con 3525 (74%) de plazas hoteleras y
con 1110 (23,4%) de plazas extra-hoteleras frente a un 43% y a un 55,1% respectivamente en Palma. A
través de estos datos, podemos observar un detrimento de la oferta hotelera y un empuje de la extra-
hotelera debido a una serie de factores (BARCELO | PONS, 2000) (CONSELL GENERAL
INTERINSULAR, 1980: 65): cambio en los gustos de la demanda al preferir mayor libertad en los
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horarios, menor inversion puesto que la inversion es inferior en la construccién de apartamentos que en

la de hoteles y, sobre todo, en los gastos de explotacion y transformacion de hoteles en apartamento.
Tercer boom (1996-2011)

Con el tercer boom turistico se disuelve la frontera entre turismo y residencia puesto que la caracteristica
mas importante de esta fase es la adquisicion por parte de extranjeros de una vivienda y, por tanto, el
dominio directo e indirecto del territorio (RULLAN, 2004). Desde un punto de vista territorial, sigue
expandiéndose los servicios anulando la macrocefalia de la capital y aumentando el consumo de suelo,

energia y recursos.

Por tanto, el modelo econémico turistico sigue siendo la expansion de los apartamentos como segunda
residencia con la consecuente estabilizacion del numero de plazas hoteleras. EI niUmero de turistas ha
aumentado desde el 2001 hasta la actualidad y a través de diversas estadisticas podemos observar que
desde el principio de la anterior década el nimero de turistas ha aumentado no significativamente
distribuyéndose a diferentes alojamientos siendo el hotel y el apartamento los principales con mas del
60% Yy rozando el 20% respectivamente en toda la década pasada. Este dato es muy importante, puesto
que ejemplifica que una quinta parte del hospedaje se hace en residencias propias o de familiares y un
10% en viviendas alquiladas (BARCELO | PONS, 2000).

A través de este andlisis que se ha realizado a lo largo del epigrafe se ha podido observar que el turismo
es la base econdmica de la isla, en general, y de la Serra Tramuntana, en particular provocando una
especializacion importante y, por tanto, una dependencia total. La agricultura y la industria poseen un
desarrollo nimio en relacion al sector terciario lo que ha provocado su total marginalidad en la
participacion en el PIB regional. Por otra parte, esta dinamica influye en la poblacién ocupada que se
centraliza en el turismo y, con ello, la concentracion en distintas zonas convirtiéndose en macrocefalias,

como es el caso de Palma.
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1.5. Las infraestructuras y la movilidad

A modo de introduccion queremos realizar una aproximacion a traves de la geografia historica a la red de
comunicaciones, su estructura y logica de funcionamiento, asi como a los medios de transporte en la

Serra de Tramuntana desde una doble escala temporal.

En primera instancia, no queremos dejar pasar la oportunidad de realizar una rapida mirada al sistema de
comunicaciones y transporte que caracterizd a la isla, en general, y a la Serra de Tramuntana, en

particular, durante el periodo histérico que va desde la ocupacién musulmana hasta el siglo XIX.

Las vias de comunicacion se estructuran a partir de los asentamientos humanos y las zonas de
explotacion de los recursos naturales asociados con cada uno de los asentamientos. En la Mallorca
musulmana el poblamiento viene determinado, en un inicio por la ocupacion de espacios para la
ganaderia y posteriormente por la accesibilidad a las fuentes de agua que permitan implementar su
modelo de produccion agricola intensivo. El poblamiento, también en la Serra, viene condicionado por la
posibilidad de este aprovechamiento, por lo que las vias de comunicaciones unen: los asentamientos con
los territorios adyacentes a los mismos para el aprovechamiento de sus recursos; los asentamientos
humanos entre si y, sobre todo con Medina Mayurca “que ya desde este periodo marca una situacion de

clara preeminencia dentro del sistema urbano de la isla (RULLAN 2004).

La Mallorca Catalana aprovecha el sistema de poblamiento musulman, aunque transforma el modelo de
gestién del territorio y lo reparte. Modelo que tiende a concentrar la poblacion en asentamientos de
mayor tamafio por la politica urbanistica de las Ordinaciones*. Posteriormente con la Mallorca espafiola
se va consolidando una produccién méas basada en la exportacion y no en el consumo interno, por lo que
el papel de las vias de comunicacion de todo el territorio mallorquin, incluida la Serra refuerza su

conexion con los puertos exportadores de la isla, principalmente Palma.

La estructura territorial feudal que sale del Repartiment’’ tiene la intencién de favorecer la

transhumancia ganadera, actividad que marcaria ya una clara funcionalidad transversal de la isla respecto

> Medina Mayurca es el nombre 4rabe de la ciudad conocida actualmente como Palma de Mallorca. Nombre adoptado durant el periodo de
dominacion arabe de la isla entre los afios 903 y 1292.

6 Son el conjunto de mdidas emprendidas en 1300 por Jaume |1 después de la devolucién del reino de Mallorca. Prevefan la creacién en la
isla de pueblos de 100 vecindarios.

47 En ell Llibre del Repartiment se registran meticulosamente las donaciones de casas o terrenos hechas por Jaime I a todos los que
participaron en la cruzada de la conquista de Mallorca.
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a las lineas que delimitan el mapa comarcal de Rosell6. Del siglo X1V hasta el XX los rebafios hacian el

recorrido desde las Marinas del levante hasta la Serra de Tramuntana (RULLAN 2002).

La transversalidad del funcionamiento territorial ha estado presente en todas las épocas, telon de fondo
de como se desarrollaba la actividad comercial y de intercambio en la isla. Cada comarca disponia de
cierta especializacion productiva agricola por sus caracteristicas biofisicas que hacia que los flujos

comerciales y de intercambio gravitaran entre ellas (RULLAN 2002).

Figura 1.5.1. La transversalidad entre areas homogéneas a partir del Llibre del Repartiment

Mapa 124: La transversalitat entre arees homogénies
a partir del llibre del repartiment
(Serons Bisson, 1969:162)

Al rerefons del mapa feudal gue surt del repartiment hi ha la intencic de possibilitar Ly transhumiineia

ramandera

Fuente: RULLAN, O. (2002).

Sobre la Serra de Tramuntana se ha dicho:

“Forma una unitat morfologica evident, pero en ella I’home no només ha configurat tan diferents com
els de les valls fertils d’Andratx y Pollenca, les arranjades marjades de reguiu de Banyalbufar y
Estellencs o I’horta dels tarongers de Soller, sino que ha estructurat les relacions humanes en
comarques situades al llarg de les vies de comunicacié que posen en contacte la muntanya y el
pla.”(Barcel6 Pons, 1972)
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Por lo tanto, hasta el siglo X1X la logica de los caminos de herradura que conectan la Serra con el Llano,
se articula aprovechando los valles transversales que la misma orografia de la Serra han conformado

entre las grandes carenas de afloraciones calcéreas.

Cada uno de los asentamientos y posesiones de la Serra, tras la consolidacion de su dominio en el siglo
XVI por las clases sefioriales de Palma y la intensificacion del uso y aprovechamiento de su territorio,
dispone de una sofisticada red de senderos y caminos locales que los conectan desde los pisos culminares

y las zonas boscosas hasta las zonas de produccion agricola propiamente dicha.

Evidentemente los medios de transporte en este vasto periodo son de traccion humana o animal y su uso
dependera de las caracteristicas de cada tipologia de via de la red de caminos, como veremos en el
capitulo 5.3. Los transportes maritimos también conectan la Serra y Mallorca con el resto de la

mediterranea.

Hacia el XIX es que se consolida la conexion regular y a mayor escala de Mallorca con el exterior por
via maritima. En 1846 con la llegada del Cuerpo de Ingenieros de Caminos se inicia una fase de
importantes proyectos de impacto territorial con la construccion y reforma, entre otros, de la red de
caminos (RULLAN 2004). Actuaciones necesarias para soportar la modernizacién de la agricultura de

exportacion y la incipiente industrializacion.

La segunda escala temporal es practicamente acorde con la que se desarrollara en detalle en cada uno de
los epigrafes del capitulo, pero con una mirada un poco mas amplia, dado que incluye las Gltimas
décadas del siglo XIX 'y todo el XX.

Los grandes cambios tecnoldgicos dados en este periodo han afectado de manera importante las formas
de transporte y las comunicaciones al interior de Mallorca, y de esta con el resto de Espafia y Europa. La
importacion y aplicacion del petroleo y la electricidad en los medios de transporte supone una revolucion

en los mismos.

Como veremos en el capitulo 5.3 la implantacion del ferrocarril entre 1873 y 1939 permitid coser los
territorios de las nuevas producciones de exportacion, primero agricolas y posteriormente también
industriales, para conducirlas hacia la principal puerta de salida de la isla: el puerto de Palma (RULLAN
2004). En la Serra de Tramuntana, el caso de Séller por su localizacion geografica y un modelo

econdémico ciertamente pujante que permite a través de la acumulacion de excedentes modernizar la
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produccioén agricola local e implantar industria, también se desarrollard una capacidad importante de

transporte maritimo, basicamente para la exportacion.

A lo largo de las primeras décadas del siglo XX el ferrocarril sigue siendo, ya desde el XIX, el transporte
interno mas efectivo y consigue su mayor expansion en la isla. Pasada la Primera Guerra Mundial crece
el nimero de automoviles y de lineas de transporte por carretera que entran en competencia con el
ferrocarril. La Guerra Civil trunca esta dindmica y hasta los afios 50 con la apertura econémica del

régimen franquista es que se crean las condiciones para superar la etapa anterior (PUJALTE 2002).

La sustitucion del transporte maritimo de vapor por barcos con motor de explosion supuso un impulso a
las comunicaciones maritimas, especialmente con la Peninsula durante la primera mitad del siglo XX
(PUJALTE 2002). Como veremos en el capitulo 5.1 esta dindmica se vera superada por el crecimiento de
la aviacion comercial. Fendmeno que propicié la entrada de la isla dentro de los circuitos europeos del

turismo masivo.

El crecimiento econémico impulsado por el turismo y una mayor liberalizacion econémica permitié un
incremento agudo del parque automotor vehicular, que llevo al colapso de la deficiente red vial
(PUJALTE 2002).

Durante las ultimas décadas del siglo XX el transporte aéreo sera el que recibe las mayores inversiones
publicas a la modernizacion y ampliacion de su infraestructura, tal y como se detalla en el capitulo 5.1.
En el capitulo 5.2 veremos, por su parte, como la inversion en la red vial sera protagonista,
especialmente la que da acceso al aeropuerto de Palma y los principales centros turisticos de Mallorca.

Esto implica un declive importante del ferrocarril como modo de transporte interno.

La Serra de Tramuntana no es ajena a esta evolucion del transporte y sus infraestructuras. Durante los
afios sesenta se construye la carretera longitudinal que conecta varios de los municipios del litoral y que
hace contrapeso al modelo de comunicacion tradicional con el Raiguer aprovechando los valles

transversales que ofrece el macizo.

Otra vialidad en la zona se desarrollara gracias al interés turistico o espiritual. Finalmente la construccion
del tanel que conecta Soller con Palma en 1997 sera un hito clave en el desarrollo de la infraestructura
gue comunica la Serra de Tramuntana con el resto de la isla y de Europa y agudiza, como veremos en el

capitulo 5.2, la radialidad de la red vial de la isla.
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Aunque progresivamente a partir de la segunda mitad del siglo XX la principal puerta de entrada a la

Serra, al igual que al resto de la isla, sera el aeropuerto de Son Sant Joan.

1.5.1 Las infraestructuras de accesibilidad exterior: maritimas y aéreas

Figura 1.5.2. Localizacion de la infraestructura maritima y aérea de Mallorca

FUENTE http://turistweb.altervista.org/Spagna.htm

Las caracteristicas de la evolucion de las infraestructuras de las Islas Baleares, han sido profundamente
marcadas por el proceso de crecimiento de la demanda turistica: las infraestructuras aeroportuarias y
portuarias, asi como las otras, se han ido adaptando en distintas etapas para servir oportunamente a las
necesidades de movilidad generadas a lo largo del tiempo, se afirmid (SEGUI et al. 2008 ). La trama de
los transportes, de hecho, condiciona la movilidad de los turistas, asi como la accesibilidad de los
trayectos elegidos. Por lo tanto el turismo puede ser estimado como uno de los verdaderos agentes

modeladores de las infraestructuras de Mallorca y las Baleares.

Lo que nos proponemos ahora es explicar las principales etapas que han caracterizado el proceso
evolutivo de las infraestructuras de accesibilidad exterior de la Isla de Mallorca: el Aeropuerto de Son

San Joan de Palmay los puertos de Alcudia y Palma.
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El Aeropuerto de Palma de Mallorca: Son San Juan

El Aeropuerto de Palma de Mallorca, también conocido como Aeropuerto Internacional de Son San
Joan, se encuentra a 8 kilémetros de la ciudad de Palma de Mallorca y tiene una superficie aproximada
de 675,8 hectareas. Dispone de dos pistas paralelas y de varios edificios conectados entre si, con una

extension en planta total de 86.600 metros cuadrados. Los edificios terminales incluyen:

- el terminal principal, el més importante actuando como Unico procesador. Repartido en 6 plantas;
el edificio terminal A (Modulo A), que fue el principal durante muchos afios, asumiendo todos
los vuelos regulares y parte de los charter;

- el edificio terminal B (Modulo B), que antiguamente se utilizaba para los vuelos chérter en la
temporada de verano, manteniéndose cerrado durante la temporada baja de invierno: actualmente
se destina a los vuelos de paises no Schengen y de Terceros Paises;

- el edificio Modulo C, conectado con el edificio Modulo B;

- el edificio terminal D, conectado al edificio terminal principal mediante un pasillo y que posee 10

salas de embarque. (www.aena.es)

El Aeropuerto de Palma tiene acceso publico desde la zona sur por la autopista Ma-19. Desde el lado
norte dispone solo del acceso desde la carretera C-715 Son Ferriol-Algaida. El principal acceso del
aeropuerto, pues, se realiza por el desvio de la autopista Palma-S'Arenal, que continua hasta la llegada a
la zona aeroportuaria, mientras que el segundo acceso de que da servicio al aeropuerto es la antigua

carretera Palma-S'Arenal.
Breve historial

Fue inaugurado el 18 julio 1960 (FERRAN PUJALTE) para sustituir al antiguo Aeropuerto de Son
Bonet que, hoy en dia, es utilizado principalmente para vuelos de recreo del aeroclub y por escuelas de
aviacion, aunque fue una base militar en los afios veinte, cuando empez0 su actividad, y antes de ser

utilizado también para los vuelos comerciales.

El primer vuelo de pasajeros Barcelona-Palma se remonta a 1920, cuando un grupo de empresas fundd
en Palma la Compafiia Aeromaritima Mallorquina, que organiz6 la compra de los hidroaviones y la

construccion de las sus estructuras fundamentales.
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La Compafiia Iberia se funda en 1927, mas tarde unida a dos otras compafiias para constituir la CLASSA
(Compaiiias de Lineas Aéreas Subvencionadas) , posteriormente nacionalizada con el nombre de LAPE-

Lineas Aéreas Postales Espafiolas.

En 1935 se inauguraron los primeros vuelos regulares desde Son San Joan hasta Madrid y Barcelona. En
1936, debido a la Guerra Civil, la Lape se disuelve hasta la restauracion de los vuelos regulares en 1939.
Seguira la interrupcion causada por la Segunda Guerra Mundial, hasta el restablecimiento de las
actividades en 1945.

1956 - 1975

Ya al principio de los afios cincuenta, el flujo habia pasado de los 100.000 pasajeros, pero se tendra que
esperar el 1954 para la ampliacion de la pista de vuelo de Son San Joan y para otras importantes

intervenciones esenciales por el gran aumento de los flujos turisticos en la Isla.

Con el Plan Nacional de Aeropuertos de 1958 fue propuesto y aprobado un plan de financiacion para la
construccion de un aeropuerto comercial en la base aérea de Son San Joan, donde fue trasladado el
trafico comercial de San Bonet. La apertura oficial para el trafico nacional e internacional se remonta a
1961, cuando también se empezaron otras obras de ampliacion y modernizacion, como las de la central
eléctrica y del centro de comunicaciones. Desde el 1962 el flujo de pasajeros anuales en el Aeropuerto de

Son San Joan supera ya el millon de pasajeros.

El Plan de Aeropuertos 1964-67 establece inversiones adicionales para la ampliacion de las estructuras
existentes y para la construccion del actual Terminal A, capaz de contener mas de 5 millones de

pasajeros.

A finales de 1970 se empezaron las obras para la construccion de una segunda pista de vuelo y de un
nuevo terminal para los vuelos no regulares, el Terminal B actual, que entro en servicio en 1972. De
hecho, desde el 1965, el flujo de pasajeros habia superado los dos millones de Viajeros/afios, haciendo

necesarias estas intervenciones.

1975 - 1996

Entre los afios 1975 y 2000 ha ido consolidandose el "paradigma de especializacion™ que pareceria
caracterizar las infraestructuras de accesibilidad externa de Mallorca. Se trata del proceso de
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especializacion por el cual, los aeropuertos de las Baleares-y Son San Joan especialmente- se han
convertido en la casi Unica puerta de entrada de los turistas, mientras los puertos realizan la misma
funcién para las mercancias, que llegan por via aérea solo en el 1%. Durante los afios ochenta se
produce un aumento constante y continto de pasajeros: los 7 millones de 1980 se convierten en los 10
millones de 1986, hasta superar los 15 millones en 1995 (SEGUI PONS 2008). Dos afios ante se habian
iniciado nuevas obras de remodelacion y de ampliacion, destacando un nuevo terminal de pasajeros,
disefiado por el arquitecto mallorquin Pere Nicolau Bonet e inaugurado en 1997. Frente al terminal de

pasajeros se construye un edificio de aparcamientos con capacidad para 5.000 vehiculos.
1996 - Actualidad

En 2003 se produce la inauguracion del edificio de embarque de vuelos entre islas o de corta distancia.
Actualmente el Aeropuerto de Palma de Mallorca dispone de una capacidad para acoger mas de 25
millones de pasajeros /afio. Hemos asistido en los Gltimos afios al fendmeno de la implantacion de
Compafiias Aéreas de Bajo Coste (CABCSs). Estas pueden ser consideradas reales mecanismos inductores
de turismo, ademas de suponer cambios cualitativos positivos para la accesibilidad de las Islas y la

movilidad de su poblacion, con unared ampliada de destinos y con tarifas mas asequibles.

La compafia alemana Air Berlin ha establecido en Son San Joan un Hub particular que contribuye

notablemente a la concentracion del 90% de todo el trafico regional en CABCs.

Segun los escenarios tendenciales elaborados por el Plan Director del Aeropuerto de Palma de Mallorca,
aprobado el 5 septiembre de 2001, la demanda alcanzara los 38,5 millones de pasajeros entre el ano
horizonte 2015. Se trata pues del maximo desarrollo del trafico aéreo, por lo que se establecen

actuaciones puntuales.

El organismo que se ocupa de la gestion y administracién del aeropuerto, es la entidad publica
empresarial AENA (Aeropuertos Espafioles y Navegacion Aérea), un conjunto de empresas encargado
de la navegacion civil en todos los aeropuertos de interés publico de Espafia. En 2011 ha sido autorizada
la creacion de la sociedad mercantil

Aena Aeropuertos SA, con el que se inicia el proceso para

privatizar Aena.

Precisamente en estos meses (noviembre 2013) el Gobierno Espafiol estd discutiendo los alcances de la

préxima privatizacién que afectard a Aena. Segun el modelo propuesto, el Estado quedara como titular
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del 40% del capital, mientras el restante 60% se colocara en el mercado. Elobjetivo del Gobierno seria

asi reducir la elevada deuda, todavia manteniendo el control del ente gestor.

En el 2004 el Parlamento de las Islas Baleares presentd un proyecto de ley para determinar un régimen
de cogestion y descentralizacion en los aeropuertos, para poder incluir la participacion del Gobierno
estatal, de los Consejos y de los Ayuntamientos dentro de la gestion. Dicho modelo prevé también la

presencia de los agentes econémicos y sociales en los 6rganos de gestidn aeroportuaria.
Los Puertos de Alcudia y Palma

Consideramos conjuntamente estos puertos porque han sido clasificados de interés general para la Ley
27/1992 (del 24 de noviembre, Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante), ademas de los de
Eivissa, La Savina y Mao en el conjunto islefio. El Real Decreto 1590/1992 asigna la gestion de los
cinco puertos de interés general del archipiélago a la Autoridad Portuaria de Baleares, entidad de
derecho publico, con personalidad juridica propia y patrimonio propio independiente del Estado y plena
capacidad de obrar para el cumplimiento de sus fines. Todas las Autoridades Portuarias se retnen dentro

del 6rgano Puertos del Estado, dependiente del Ministerio de Fomento.

El puerto de Alcudia, situado en la bahia homoénima de la costa norte de la Isla de Mallorca, es un lugar
de atraque deportivo y también de aprovisionamiento de mercancias para el consumo interno de
Mallorca. Esta dotado de dos zonas diferentes: una darsena comercial y una de embarcaciones menores,
formada por un muelle pesquero y un puerto deportivo. Tiene 730 amarres para embarcaciones de recreo

y de pesca submarina, ademas de los 116 amarres de la Darsena Comercial( portsdebalears.com).

Podemos decir que se trata de un puerto esencialmente energético, en cuyas instalaciones se descarga

carbon, gas butano y propano, debido a la proximidad de la central eléctrica de Es Murterar.

Sabemos que ha sido utilizado desde la época de contol romano, aunque no quede vestigio de
infraestructura portuaria: de hecho la ciudad romana de Pollentia, segun los historiadores romanos, se
remonta a 123 a.C.. Cerca al lugar donde estaria situado el puerto se encuentra el teatro romano,
excavado en 1952 y datado del siglo | dC : excavado en la roca, aprovecha el desnivel natural del
terreno, conservando buena parte de su estructura. Durante el mes de agosto este teatro se convierte en el

escenario del programa "Agost a la Fresca" que organiza el Ayuntamiento de Alcudia.
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Las noticias sobre las infraestructuras portuarias datan del siglo XVIII: nos referimos a el Proyecto de
Cuarentena, mencionado en el Plan de la ciudad de 1785y a la lapidade casilla de navegantes, que aun
hoy se puede apreciar en el antiguo dique. Después de la interrupcion debida a la Guerra Civil, los
proyectos de ampliacion del puerto se finalizaron en 1954 con la realizacion del nuevo dique. Las obras
de mejora continuaron en los afios siguientes hasta la decisiva prolongacion del muelle de ribera en los

afios noventa, debido al creciente trafico de carbon y mercancia en general.

Actualmente el puerto esté siendo preparado para ser utilizado como alternativa al de Palma con respecto
al trafico de mercancias y para llegar a ser la conexion natural entre Mallorca y Menorca por via
maritima. Mantiene también buenos enlaces con el puerto de Barcelona, después de la ampliacion del

muelle de Poniente y la construccion de una Estacion Maritima para pasajeros.
A continuacion las conexiones actualmente disponibles desde el puerto de Alcudia (noviembre 2013):

- Alcudia- Barcelona : con ACCIONA todos los dias, excepto sabado y domingo; con BALEARIA

todos los dias excepto domingo.

- Barcelona- Alcudia : con ACCIONA todos los dias excepto sabado; con BALEARIA idem;

- Alcudia — Ciutadela : con BALEARIA , hasta el 13 noviembre 2013 , todos los dias; con
ISCOMAR todos los dias, durante todo el mes;

- Ciutadella- Alcudia : idem como para Alcudia- Ciutadella.

(www.directferries.es)

Solo en la temporada alta de verano es posible viajar directamente de Alcudia a Barcelona y viceversa.
La duracion del trayecto en ferry es de 8 horas, en Fast-ferry dura 3 horas. De Alcudia es posible viajar a

Menorca a diario, a Ciutadellay a Mad, con un trayecto de 2 horas.

El Puerto de Palma de Mallorca, el més grande de los cinco puertos que gestiona la Autoridad Portuaria
de Las Baleares, esta situado en el centro de la ciudad. Unido de una punta a la otra por su paseo
maritimo, se divide en cuatro zonas: los muelles comerciales, los muelles de Poniente, la darsena
deportiva y el dique del Oeste. En sus instalaciones se combinan la carga de mercancias, la navegacion

deportiva, el trafico de pasajeros y la pesca.

El trafico maritimo se remonta a antes de la dominacion musulmana (902-1229) en dos parajes del puerto

actual, en la rada del Porto Pi y en La Cala, hoy derruida. Tenemos también referencias del actual Muelle
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Viejo ya en ordenes del rey Jaume | del 1273. Estas primitivas instalaciones portuarias se mantuvieron
igual hasta el principio del siglo XIX, desde cuando se emprendieron las obras que van configurando el
moderno puerto de Palma. Puerto de referencia en el Mediterraneo, es el tercero de Europa (la primera
posicion la ocupa Barcelona) y el Gnico de las Islas que combina la funcion de base para algunos
circuitos y de escala para el resto: los demas puertos regionales dan servicio exclusivamente para esa
segunda funcién. Esta doble funcién del puerto de Palma determina la presencia en sus muelles de dos
tipos diferentes de buques: los de gran eslora, para las lineas que tienen establecida base en el puerto y
los cruceros medianos, que sélo lo transitan. En el Muelle de Peraires existen dos estaciones maritimas
en servicio, desde donde operan los cruceros y los barcos de linea regular. Actualmente ha sido
habilitada una tercera estacion maritima en el dique del Oeste, debido al incremento del trafico de

cruceros.Se van a iniciar las obras para construir dos nuevas estaciones.u

En el puerto de Palma operan las compafias Acciona Transmediterranea y Balearia, ofreciendo
conexiones regulares con el resto de las Baleares, Barcelona, Valencia, Denia y otros puntos del

Mediterraneo. Balearia ofrece las siguientes conexiones con Palma, tanto en invierno como en verano:

- Palma- Barcelona: ferry diario
- Palma- Valencia: ferry diario
- Palma- Ibiza: ferry diario y super fast ferry diario

- Palma- Denia: ferry diario y super fast ferry diario.

Acciona Transmediterrdnea asegura las conexiones entre Palma y Barcelona, Valencia, Eivissa

(www.directferries.es).
Los puertos y los amarradores

Si los puertos de interes general son gestionados por la Autoridad Portuaria, el resto de los puertos
dependen de la Conselleria de Medio Ambiente: incluyen los puertos deportivos, aprovechados a través
de un tipo de gestion privada, con concesion obtenida por concurso publico. Entre estos estan incluidos
los de Soller, Andratx y Pollenca en la Serra de Tramuntana que hemos decidido de destacar y que

vamos a considerar brevemente.
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El puerto de Andratx actualmente es uno de los centros turisticos mas visitados de Mallorca
precisamente gracias a su actividad nautica. De echo tiene uno de los puertos deportivos mejor equipado

de las Islas, el Club de Vela, con 500 amarraderos para embarcaciones deportivas.

Ha conocido trafico comercial y mercantil desde antiguo y fue objetivo de los ataques corsarios turcos en
el siglo XVI. Tuvo siempre importante trafico pesquero y ya desde el Renacimiento se utilizaba
frecuentemente para el transporte de personas entre la Peninsula y Mallorca, porque se trata del puerto
mas oriental. A mitades del siglo XIX, en 1841, el puerto se habilita para el comercio de cabotaje que se
mantiene hasta principios de los afios setenta, cuando desaparece totalmente, siendo ya un hecho la
intensa ocupacién por embarcaciones de recreo. En la actualidad el puerto mantiene su trafico pesquero

mientras que la principal utilizacion es la nautico-recreativa.

El puerto de Pollenca, utilizado desde la antigliedad debido a sus excelentes condiciones de abrigo, hoy
en dia tiene un trafico esencialmente consistente en embarcaciones deportivas o de recreo, aunque
permanezca la pesca tradicional. Esto puerto tiene también lineas de trafico local de jpasajeros,

especialmente la que lo une con el embarcadero de Formentor, a unos 13 Km de distancia.

Con respecto a las instalaciones de que dispone, a los 375 amarres que gestiona el Club Nautico de
Pollenca tenemos que afiadir los 611 amarres disponibles para la gestion directa, de los cuales 90

destinados a embarcaciones de transito.

El puerto de Soller, cuyas infraestructuras esenciales remontan al siglo XVIII, ha conocido un notable
trafico comercial, pero hoy en dia estd dedicado solo a actividades pesqueras y de embarcaciones de
recreo, habiendo desaparecido el trafico de mercancias y de pasajeros, salvo la de trafico local. El puerto
dispone de dos espigones y muelles adosados y de un nuevo muelle comercial, ademas de 465 amarres

de los cuales 164 destinados para embarcaciones en transito.
Conclusiones sobre la movilidad maritima

El transporte maritimo, asi como el transporte aéreo, ha sido acondicionado por el desarrollo del turismo
a lo largo del tiempo, tanto en relacion a las infraestructuras como en el componente de su tréfico. El
fendmeno mas destacable de los ultimos afios puede ser indicado en el crecimiento exponencial del
sector cruceros: su impacto esta relacionado con la expansion de las infraestructuras portuarias que han

desplegado nuevos y mayores puestos de atraque para no perder competitividad. Lo de los cruceros es
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un segmento de trafico maritimo que en los Gltimos afos ha sido realmente protagonista en las Islas: si en
la década de los sesenta no se alcanzaban los 50.000 pasajeros, en la actualidad los usuarios de cruceros
superan el millon anual, y el puerto de Palma congrega el 90% de todo el trafico de cruceros de la isla
(SEGUI PONS 2008)

Como sintetizar las caracteristicas principales de la movilidad maritima en la Islas Baleares?

Diferentes son la causas del hecho que es complicado analizar la movilidad en transporte maritimo en
Baleares: porque es dificil distinguir entre movimientos turisticos y no turisticos, dado que turistas y
residentes utilizan los mismos medios de transporte, excepto en el trafico de cruceros; ademas por la
diversidad y estacionalidad de los movimientos de pasajeros y por la mezcla de mercancias y pasajeros

en la mayor parte de las rutas.

Aunque solo el 4% de la movilidad turistica se realiza por via maritima, cabe destacar que entre 1997 y
2006 esta se ha incrementado en un 137% en el conjunto de los puertos Baleares (SEGUI PONS 2008).
Pues un notable crecimiento de la movilidad maritima, donde el factor determinante ha sido la
integracion a los transportes de las embarcaciones rapidas tipo "fast ferry”, con la posibilidad de

embarcar el vehiculo.

El papel especialmente turistico de las infraestructuras de transporte exterior de Baleares tiene
como consecuencia una elevada y duradera estacionalidad: la aeroportuaria esta relacionada con el
hecho que el turismo estival es el mayoritario, aunque la CABCs hayan contribuido a disminuirla. Por su
parte, el transporte maritimo, desde los afios sesenta ha sido relegado a un papel secundario, con un
crecimiento tardio y lento, a pesar de los notables avances en las infraestructuras y buques. Solamente
en el sector del crucero turistico se ha conseguido marcar crecimientos constantes hasta que el

puerto de Palma, hoy en dia, sigue ocupando el segundo lugar de Espafia en esta tipologia de trafico.
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1.5.2 La red vial y ferroviaria

Los grandes cambios tecnoldgicos del siglo XIX y todo el XX han afectado de manera importante las

formas de transporte y las comunicaciones al interior de Mallorca.

El primer medio de transporte que influy6 en la isla de Mallorca fue el ferrocarril, de hecho, entre el final
del siglo XIX y principios del siglo XX su implantacién permitio coser los territorios ya como hemos

visto en la introducion a este capitulo.

La red ferroviaria crecié muy rapidamente pero el balance positivo se prolongd solo hasta los treinta,
cuando la tendencia se invirtidé. Al mismo tiempo se produjo un progresivo y muy rapido aumento de la
motorizacion, la consolidacion del transporte por carretera unido a un incremento de las actividades no
agricolas y el inicio del desarrollo turistico motivaron la competencia entre el transporte por carretera y

el ferrocarril y este fue el principio de la decadencia de la red ferroviaria.

A continuacion en los afios cincuenta una mayor liberalizacién econémica permitio un incremento agudo
del parque automotor vehicular, entonces a partir de estos afios empieza un incremento de la oferta de
infraestructura por carretera que pueda responder a esta demanda. Ademas con el desarrollo y
crecimiento econdmico impulsado por el turismo, el ferrocarril va perdiendo el monopolio que venia
ejerciendo antes de generalizarse el proceso de motorizacion (BRUNET ESTARELLES P.J. 1989).

Otra motivacion de esta decadencia del ferrocarril fue que el nuevo modo de transporte (por carretera)
ofrecia mayor flexibilidad y rapidez, y ademas, no tenia que soportar los costes de las infraestructuras: la
conversion de los caminos rurales en carreteras aptas para vehiculos automoviles, asi como su
mantenimiento posterior, corria a cargo del Estado, a diferencia de lo que habia ocurrido con el
ferrocarril, en el que las infraestructuras tenian que ser construidas, amortizadas y mantenidas por las
compaiiias ferroviarias. (PDSTIB, 2002)

En conclusion, con este cuadro podemos ver como el ferrocarril fue el primer medio de movilidad en la
isla 'y entre los afios treinta y los afios sesenta del siglo XX, Mallorca se convirtio en una de las islas méas
ferroviarias del mediterraneo, pero con la llegada del proceso de motorizacién este tipo de movilidad
entra en conflicto con una movilidad (por carretera) que parece responder mejor a las nuevas exigencias
de la isla, que no parece ver el potencial turistico de la red ferroviaria. Esta red desparace a excepcién de

la linea Palma-Soller y Soller-Puerto de Soller, dentro de la Serra de Tramuntana, que como veremos
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mas adelante ya nacié como linea para el transporte de pasajeros (turistas), y ademas es la unica linea que

pertenece a una compafia privada.

Durante los tres boom turisticos el ferrocarril va a perder en favor de la carretera que ahora es en
Mallorca la infrastructura de transporte mas importante, solo al inicio del XXI el ferrocarril empieza otra

vez a resurgir timidamente como modo de transporte.

A continuacion veremos mas en detalle la evolucion, decadencia y la parcial recuperacion del ferrocarril
y también el desarrollo de la red vial de Mallorca y en particular de la comarca de la Serra de

Tramuntana.
La red ferroviaria entre el siglo X1X hasta los afios sesenta del siglo XX

El primer ferrocarril circuld entre Palma e Inca en el 1875. La red mallorquina se fue extendiendo
paulatinamente hasta 1931. La isla lleg6 a tener mas de 280 km de carril, que cubrian unos 250 km de
itinerarios ferroviarios (mapa 1.5.1.). Otros muchos proyectos ferroviarios quedaron sin ejecutar, tanto en
las ultimas décadas del siglo XIX como en las primeras del siglo XX, pero la red que llegé a construirse
fue suficiente para garantizar unas condiciones muy razonables de movilidad en la isla durante largo
tiempo (PDSTIB, 2002).
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Mapa 1.5.1. Red ferroviaria en 1931
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Fuente: elaboracion propria a partir de Atlas de Islas Baleares (1979), y SEGUI, JM; MARTINEZ (2009) Les

infraestructures de transport a les Illes Balears.

Entre el final del siglo X1X y principios del siglo XX nacieron las primeras compafiias de ferrocarril que

después de algunos afios seran sélo dos:

La Compafia de los Ferrocarriles de Mallorca: que fue una empresa ferroviaria espafiola,
constructora y operadora de la red ferroviaria de la isla de Mallorca, fue fundada en abril de 1876,
tras la fusion de la Compafiia del Ferrocarril de Mallorca (fundada en 1872) y la Compaiiia de los
Ferrocarriles del Centro y Sudeste de Mallorca. La compafiia llegd a gestionar en su época de
mas auge hasta seis lineas de via estrecha, que sumaban trescientos kildbmetros de vias (ferropedia
2013);
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- La Compaiiia de Ferrocarril de Soller: que fue fundada en el 1905 y construio la linea de Palma
al Puerto de Séller entre 1907 y 1913. El tramo de Palma a Sdller fue inaugurado en 1912 y el de
Soller-Puerto en 1913 (la linea del primer tranvia eléctrico de Mallorca). Estas lineas fueron
electrificadas en 1929 (Eerrocaril de Soller 2013).

En los primeros afios de la década de los noventa, siempre por obra de la Compaiiia de los Ferrocarriles
de Mallorca, siguid la expansion de la red con la inauguracién, en 1916 de la linea de Santanyi, en 1921
de la linea ferroviaria de Manacor a Arta y en 1931 dell tanel del ferrocarril del puerto de Palma
(PUJALTE, F. 2002).

En los anos siguiente la Compafiia de los Ferrocarriles de Mallorca empez6 a decaer y después de una
ligera recuperacion econdmica entre 1940y 1942, entr6 en quiebra a partir de 1950 y la empresa
publica EFE (posteriormente FEVE, Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha) se hizo cargo de la linea a
partir del 1 de agosto de 1951. Juridicamente continud existiendo hasta el 31 de diciembre de 1993, con
el traspaso de las competencias ferroviarias del gobierno central al gobierno autonémico de las Islas
Baleares. Finalmente, en 1959 se procedio a la compra de la totalidad de activos de la empresa, quedando

integrada completamente en el sector publico.

En 1951, ante la inminencia del la degradacion y en algunos casos supresion de los servicios del
ferrocarril s6lo subsistié, como empresa viable la linea de Séller, que habia sido concebida y orientada
desde sus origenes como “ferrocarril turistico”, y ademas era la Unica linea electrificada. La linea de
Soller fue la Unica que no experimento el proceso de degradacidn que si afecté a la Compafiia de los
Ferrocarriles de Mallorca. La Serra de Tramuntana empieza a ser uno de los centro de atraccion turistica

gracias también a las existencia de esta linea ferrea.
La red ferroviaria entre los anos ‘59-"75: primer boom

En los afios sesenta se perdid la oportunidad de conservar la red mallorquina de ferrocarriles
reorientandola hacia una intensa utilizacion turistica, pese a que los buenos resultados del tren de Soller
permitian ver desde bien cerca las posibilidades de viabilidad de esa opcion. Sin embargo, la
administracion central mantenia por entonces directrices muy claras de marginalizacion del ferrocarril, y
optd por el camino contrario, comenzando un proceso de desmantelamiento que en pocos afios acab6 con
casi la mitad de la red: en 1964 se cerr0 la linea Palma-Santanyi, en 1965 el tanel del puerto de Palma y
en 1967 la linea Santa Maria-Felanitx (PDSTIB, 2002).
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La red ferroviaria entre los anos “75-"96: secundo boom

Siguieron algunas supresiones, como la linea de Manacor en el 1977, y un cambio del ancho de via en la

linea Palma-Inca, dejando fuera de servicio el ramal hasta Sa Pobla en el 1981 (mapa 1.5.2).

Mapa 1.5.2. Red ferroviaria suspendida entre los afios 1975-1996
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Fuente: elaboracion propria a partir de Atlas de Islas Baleares, 1979

La sociedad FEVE sigui6 existiendo juridicamente hasta el 1993, cuando fueron transferidas las
competencias en materia ferroviaria al Gobierno de las Islas Baleares, mediante el real decreto 2232/93.
Con la creacion el 1 de enerode 1994 de la empresa publica dependiente de la administracién

autonomica Servicios Ferroviarios de Mallorca (SFM) (ferropedia 2013).
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La red ferroviaria entre los ano 96 hasta la actualidad: Tercer boom

Como se puede ver los booms turisticos han tenido un impacto negativo sobre la red ferroviaria (como

hemos visto ampliamente en la introducion a este capitulo). Tanto que la longitud de la red en el 2002 es

un tercio de la que tenia en 1931 (tabla 1.5.1.), momento culminantes de su expansion.

Tabla 1.5.1. cronologia del ferrocarril hasta el 2002

Tramos Apertura Longitud Situacion

(Km)
Palma - Inca 1875 28,6 En servicio
Palma - Puerto 1877 3,40| Cerradaen 1931
Inca - Empalme 1878 4,70 En servicio
Empalme - Sineu 1878 9,14 | Cerrada en 1977
Empalme - Sa Pobla 1878 13,1 En servicio
Sineu - Manacor 1879 21,31| Cerradaen 1977
Consell - Alaro 1881 3,72| Cerradaen 1935
Sta. Maria - Felanitx 1897 42,79 | Cerradaen 1967
Palma - Soller 1912 27,2 En servicio
Soller - Puerto 1913 4,90 En servicio
Palma - Llucmajor 1916 30,72 | Cerradaen 1964
Llucmajor - Campos 1917 17,5| Cerradaen 1964
Campos - Santanyi 1917 13,28 | Cerrada en 1964
Manacor - Son
Servera 1921 20,38 | Cerradaen 1977
Son Servera - Arta 1921 9,97 | Cerradaen 1977
2% via Inca - Palma 1931 28,6 En servicio
Tunel Palma - Puerto 1931 2,13| Cerrada en 1965
Maximo desarrollo
de la red (total de la 1931 281,44
red)
Red operativa actual:
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Longitud de carril: 2002 107,1
Longitud de

- _ 2002 78,50
itinerarios:

Fuente: PDSTIB 2002: Recuperar el transporte publico, “La compleja historia del ferrocarril en Mallorca™

Se debe enfatizar sin embargo que la empresa publica Servicios Ferroviarios de Mallorca (SFM) inici6
un proceso de recuperacion de antiguas lineas ferroviarias cerradas por FEVE con la reapertura del tramo
Inca-La Puebla en el 2001 y Empalme-Manacor en el 2003 (mapa 1.5.3), asi como la creacion de nuevas

infraestructuras, como el metro de Palma de Mallorca (2007).

Mapa 1.5.3. red ferroviaria de Mallorca en 2003
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Como ya hemos dicho la linea de Soller fue la Unica que no experimentd el proceso de degradacion que
si afecto al resto de la red y a lo largo de los 88 afios de su funcionamiento, su economia se ha mantenido
saneada y s6lo en unos pocos afios de la década de los setenta su cuenta de explotacion presentd deficit.
En la actualidad, la fuerte vinculacién del servicio a la demanda turistica la convierte en uno de las pocas
empresas ferroviarias rentables, con un incremento constante de viajeros, tanto en la seccion ferroviaria

de Palma a Séller como en el servicio tranviario de Soller a su puerto (tabla 1.5.2).

Tabla 1.5.2. Ferrocarril de Sdller. Datos del trafico por secciones (1996-1999)

Palma- Soller Séller- puerto
Viajeros por : Total viajeros |  Total viajeros
: Taquilla

agencia transportados| transportados
1996 488.702 540.811 1.029.513 566.404
1997 557.632 499.233 1.056.865 608.069
1998 573.461 502.528 1.075.990 615.906
1999 594.740 523.039 1.117.779 622.443

Fuent: J. Brunet Estarellas, Il Congreso de Historia Ferroviaria. Ferrocarril y cultura ferroviaria 2001.

El Ferrocarril de Soller estd ligado al mar y vinculado desde un principio al turismo y se caracteriza,
también, por ser un ferrocarril de via estrecha, con un ancho de via de 914 mm, poco comun en la
actualidad. Ademas, el Ferrocarril de Soller destaca por el especial y atractivo trayecto que realiza
superando la barrera natural que supone la Sierra de Alfabia, con sus 2,8 km de ancho y 496 metros de
alto. Para ello, el ferrocarril, en un tramo de tan solo siete kilometros supera un desnivel de 199 metros
con una pendiente de 23 milimetros, atraviesa trece taneles con longitudes que van de los 33 hasta los
2.876 metros.

Seguramente, en general, como Brunet Estarelles (1989):

“El ferrocarril tuvo una clara vocacion de transporte de productos agropecuarios y de viajeros,

demostrando escasa capacidad de adaptacion a las nuevas necesidades. El ferrocarril sirvid para
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incrementar las desigualdades intermunicipales, dando especiales ventajas a Palma. La

construcci6n de la red ferroviaria en forma de arbol, sin el desarrollo de ningun circuito.”

Pero no fue asi para la linea de Soller que fue capaz de tomar ventaja de los beneficios del turismo y su
conexion directa a Palma y también ha seguido disfrutando de estos beneficios y de ser el centro de una
gran atraccion turistica como la Serra de Tramuntana, con la llegada en el ultimo periodo de un turismo

mas rural.
La red vial al principio del siglo XXy entre los anos 1959-1975: primer boom.

Como hemos dicho inicialmente a partir de los afios treinta se produjo un progresivo y muy rapido
proceso de motorizacion y el surgimiento del transporte por carretera con un incremento agudo del
parque automotor vehicular. Asi ya en los afios cincuenta empieza un incremento de la oferta de

infraestructura por carretera que pueda responder a esta demanda.

Ya desde el principio del siglo XX (y también al final del XIX) toda las carretera se van desarrollando
con una configuracion radial, comunicando Palma con toda la isla, 0 mejor comunicando toda la isla con
Palma. En realidad este tipo de configuracién se inicié ya en el siglo XIV (mapa 1.5.4), y todavia sigue

mostrando la hegemonia de Palma con lo resto de la isla.
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Mapa 1.5.4. Evolucién de la red de carretera entre el siglo XI11 y la actualidad
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Fuente: Atlas de Islas Baleares 1979

Sin embargo hay que sefialar que a lo largo del siglo XXy, sobre todo después de los afios cincuenta se
produjo una gran y rapida expansion de la red de carreteras, debido a un aumento constante de la
movilidad (como veremos en el epigrafe 1.5.7); una movilidad de visitantes (sobre todo en verano) asi
como en la poblacion residente, que produjo no solo el fortalecimiento de la red radial, sino también la
construccion de una red secundaria transversal a la red radial que conecta todas las otras ciudades entre

ellas.

Inicialmente debido a sus caracteristicas morfoldgicas, la Serra de Tramuntana, fue la region mas dificil
de conectar con el resto de la isla, sobre todo la gran zona montafiosa al norte-este de la isla que va de

Séller a Pollenca.
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De hecho la Serra de Tramuntana se divide en dos partes: la parte sur-oeste a la izquierda de Séller, que
tiene vistas al mar y por lo tanto una red vial transversal a la Serra; y una parte norte-este, a la derecha de
Séller, con los picos mas altos , que cruza transversalmente la montafia (figura 1.5.2.). En ambos casos la

red vial es construida aprovechando los valles que cruzan todo el macizo.

Figura 1.5.3. Direccion del desarrollo de la red vial en la Serra de Tramuntana
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Fuente: elaboracion propia

Los municipios de la Serra de Tramuntana comienzan a sufrir de las poca carretera y ya en los afios
cincuenta empiezan a reclamar la construccion de la actual via longitudinal. Durante los afios sesenta se
construye esta carretera longitudinal que recorre de sur a norte la Serra de Tramuntana y que conecta
varios de los municipios del litoral, haciendo contrapeso al modelo de comunicacién tradicional con el

Raiguer, aprovechando los valles transversales que ofrece el macizo.

También hubo un desarrollo vial asociado a puntos de interés turistico de la Serra de Tramuntana, como
Sa Calobra o Formentor, asi como de interes espiritual, casodel Monasterio de Lluch o la Cartoixa de

Valldemossa.

En el 1968 fue construida la primera autopista de la isla que conecta el aeropuerto y Palma, la Autopista
de Levante (Ma-19). Inmediatamente y para evitar el colapso circulatorio en el casco urbano de la
ciudad en el 1973 fue proyectada la Via de Cintura (ahora conocida como Ma-20) por Manuel Ribas i
Piera (en realidad el trazado completo se inauguro solo en el 1990).
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Esto fue el comienzo de la construccion de las grandes carreteras y autopistas, lo que hizo que este tipo

de movilidad mas rapida y adecuada a las necesidades de la época.
La red vial entre los anos 1975-1996: Segundo boom

En estos afios sigue la construccion de las grandes carretera y en el 1976 se construye la Autopista de
Poniente, que conecta Palma con Andratx (Ma-1), luego viene la construccion de la Autopista Palma-
Inca (Ma-13).

La realizacion de la carretera Ma-1, responde a la gran ola del turismo que inicio en el 1959, y sigue en el
1975 facilitando
como Palma Nova, Magaluf, Santa Ponga, Peguera, Calvia y Andratx. La Serra de Tramuntana ya tiene

la gran expansion urbana hotelera y de residencias turisticas, involucrando centros

una gran presion turistica y una gran movilidad a todos sus municipios al norte-oeste de la comarca.

De hecho, se puede ver cdmo ya en 1979, los principales nodos de tréfico en la Serra son los que dan
acceso a los centros de Calvia-Andratx, Esporles, Valdemossa y Soller (figura 1.5.3./1.5.4.), y también
todos los nodos que sigue la Autopista Palma-Inca para llegar a Alcudia y Pollenca; cruzando la comarca

de El Raiguer, y al lado de la frontera de la Serra.

Figura 1.5.4. Tipologia de los nodos de trafico 1979

U“ S
1Y \
s
'\ - 2
R W
\ ~ { <
@ A N\ .
N 45
£ % 3| /\ o 32
Ly e — \(‘/{\, o4 42
Y i % LY 5
L / [ B = NS B
| 7 A o 2}»'
N &
g 8 L4 5/ P 0
s p /
4 6 W\ {
8 EY “ [ BN A4 ) )
N Wl 4 /
\ i S (\"" N . . 5
ﬁ P 3 - — 7 =
Y 0 | {
w) L \“ \‘v
/L i N
By )
26 — \ 20 \\\7
N
f [} [
TIPOLOGIA DE LOS 1
NODOS _DE_TRAF / 7
| /
Leyenda // I &
Sa )
L FIGURA N° 54

122

Figura 1.5.5. Poblacion, isotona y trafico 1979

ISLA BE MALLORCA

Fuente: QUINTANA, A. El sistema urbano de Mallorca.1979.
La red vial entre el ano 1996 hasta la actualidad: tercer boom

En 1997 finalmente la construccion del tunel que conecta Séller con Palma,e serd un hito clave en el

desarrollo de la infraestructura que comunica la Serra de Tramuntana con el resto de la isla.

En la actualidad, la red vial es la principal infraestructura de transportes de la isla de Mallorca. Por un
lado, practicamente todo el transporte de viajeros dentro de la isla se realiza por carretera, principalmente
en vehiculo privado; ademas, la totalidad del transporte de mercancias se realiza en camiones, que se
refuerza con la tendencia al uso de barcos de carga horizontal para abastecer la isla de las mercancias que
necesita (PLA TERRITORIAL DE MALLORCA, 2004)

El papel predominante de la infraestructura de carreteras en el transporte insular confiere a la red de
carreteras una importancia fundamental en la estructuracion y vertebracion del territorio (PLA
TERRITORIAL DE MALLORCA, 2004). En gran medida, la disposicion de la red de carreteras define,
como hemos visto previamente la forma de desarrollo y crecimiento de la economia mallorquina,

especialmente turistica.
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La red actual de carreteras de la isla de Mallorca tiene como hemos dicho una configuracion
principalmente radial, comunicando Palma con el resto del territorio, su red tiene una longitud de 1.775

km divididos en:

- Red principal : que a su vez consta de dos niveles:

- Red primaria béasica o de primer orden, constituida por la red que canaliza el trafico de
vehiculos entre las diferentes comarcas y en la que se integran las vias de mayor
capacidad. Esta red tiene una longitud total de 353 km.

- Red primaria complementaria o de segundo orden, con una longitud de 551 Km esta
constituida por el resto de la red de interés general y que constituye, con la anterior , una
red conexa que engloba toda la isla.

- Red secundaria o de tercer orden : constituida por las carreteras que, sin tener caracteristicas de la
red primaria , comunican intercomarcalment o logran una funcién que supera el ambito
municipal, distribuyendo el trafico por todo el ambito insular. Con una longitud total de 593 Km,
representa el tipo de red mas extensa de la isla.

- Red local y rural o no principal: constituida por aquellas carreteras donde su funcién se limita a
dar solucion al transporte viario preferentemente en el ambito del término municipal. Esta red

cuenta con los 278 Km restantes.

Dentro de la red primaria se incluyen las autopistas en la isla de Mallorca, formadas por tres ejes y una

via de circunvalacion:

- Autopista de ponente Ma-1 (Portopi- Peguera)

- Autopista de central Ma-13 (Palma- Ma-2200-Inca)
- Autopista Ma-19 (Palma- Llucmajor)

- Viade Cintura Ma-20 (Ma-19 i Ma-1)

Todas estas autopistas parten de la ciudad de Palma sumando un total de 94 km (mapa 1.5.5.).
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Mapa 1.5.5. Red vial actual de Mallorca: red principal, secundaria y autopistas

MAPA DE CARRETERES DE MALLORCA

Fuente: mapa de carretera de Mallorca, Consell de Malloraca [en linea] disponible a:
http://www.conselldemallorca.net/?id_section=542&id_lang=1 [consulta 17/11/2013].

En cuanto a la titularidad de las carreteras, en la actualidad (hasta el 31 de diciembre de 2006) todas las
carreteras de la red principal y de la red secundaria son de titularidad del Consell de Mallorca. Mientras
que la red no principal al no haberse llevado a cabo todos los cambios de titularidad previstos, son todas
las carreteras del Consell menos algunas que son carreteras municipales (PLA DIRECTOR SECTORIAL
DE CARRETERES ILLA DE MALLORCA, 2009).

La Serra no tiene una red especialmente densa de carreteras en comparacion con el resto de la isla, en
particular en su interior son principalmente carreteras secundarias. Entonces podemos identificar como

los grande corredores de la Serra:

- Autopista de ponente Ma-1: que conecta Palma con Andratx;
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- Autopista central Ma-13: que corre paralela a toda la Serra y permite, a través de las carreteras La movilidad diaria interna a la isla y en particular en la Serra confirma la definicion de estas carreteras
secundarias, dar acceso a los municipios situados principalmente en la vertiente sur y mas cerca como corredores principales (mapa 1.5.7.), el nimero de vehiculos que pasan por estas calles a lo largo
al Raiguer. del dia, muestran como son las mas traficadas dentro de la Serra:

- La carretera principal Ma-2220 (continuacion de la autopista Ma-13) que conecta Alcudia con el
- En las dos autopistas, de ponente (Ma-1) y central (Ma-13) passan, dependiendo por el tramo de

carretera desde 10000/20000 hasta 20000-50000 vehiculos por dia. Esto se debe seguramente al

hecho que son los dos caminos (méas rapido) y ademas que dan acceso a la mayor parte de los

puerto de Pollencga y Pollenca;
- Lacarretera principal Ma-11 que conecta Palma con Séller y Puerto de Soller;

- Lacarretera Ma-1110, parte principal y parte secundaria, que conecta Palma con Valdelmossa;

. municipi la Serra;
- La carretera secundaria Ma-1100 que conecta Palma con Esporles y Banyalbufar unicipios de la Serra;

. ) _— - En las carreteras principal Ma-11 y Ma-1110 y también en la carretera secundaria Ma-1100
- La carretera secundaria Ma-10: la grande carretera longitudinal que recorre de sur a norte toda la

passan, siempre dependiendo por el tramo, desde 5000/10000 hasta 10000/20000 vehiculos por
dia;

Mapa 1.5.6. Los grandes recorrido de la Serra - Enla carretera secundaria Ma-10 passan desde 2000/5000 hasta 5000/10000 vehiculos por dia
(PLA DIRECTOR SECTORIAL DE CARRETERES illa de Mallorca 2009).

Serra de Tramuntana (mapa 1.5.6.).

Hay que subrayar que los datos son aproximados y que sin duda en la temporada de verano, con la mayor
afluencia de turistas (aunque no tenemos datos que confirmen) los nUmeros van a cambiar radicalmente.
Todas estas carretera son las que conectan los principales centros urbanos de Serra, que a la vez son los

principales centros turisticos.

Podemos confirmar esta hipétesis especialmente para la carretera Ma-10 (la grande carretera longitudinal
que recorre de sur a norte toda la Serra de Tramuntana), porque este es el camino que corre a través de
toda la Serra, el méas pintoresco y te permite ver todos los cambios morfoldgicos y del paisaje que pueden
ofrecer la Serra. Esto significa que incluso una carretera puede ser una atraccion turistica y que sin duda,

este sera mas recorrida en verano.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de mapa de carretera de Mallorca , Consell de Mallorca [en linea] disponible a:
<http://www.conselldemallorca.net/?id_section=542&id_lang=1> [consulta 17/11/2013]
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Mapa 1.5.7. Intensidad media diaria (IMD) en Mallorca Mapa 1.5.8. Accesibilidad isocrona en la isla de Mallorca
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Fuente: Intensitat mitja diaria 2006, Revisié del Pla Director Sectorial de Carreteres per a I'illa de Mallorca, consell de
Mallorca [en linea]disponible a:< http://www.conselldemallorca.cat/media/16555/A.1.2.3.pd>, [consulta: 16/11/2013]

Fuente: Accessibilitat absoluta 2006, Revisi6 del Pla Director Sectorial de Carreteres per a I'illa de Mallorca, consell de
Mallorca [en linea]disponible a:< http://www.conselldemallorca.cat/media/16560/A.1.3.1.pdf>[consulta: 16/11/2013]

Como hemos dicho antes, la morfologia de la Serra ha influido en la organizacion de su red de carreteras En conclusion, podemos ver cémo las grandes olas de turismo que han invadido Mallorca, han acelerado

y ha hecho que esta sea menos densa en este comarca, condicionando asi la accesibilidad de los el desarrollo de la red de carreteras de la isla, siendo el transporte por carretera el mas importante y
municipios que la integran. utilizado. Esto permiti6 a la Serra, habiéndose convertido en una importante zona de atraccion turistica,

una mayor accesibilidad interna y, sobretodo, con el resto de la isla.
A través del mapa siguiente (mapa 1.5.8.) podemos ver como la Serra sigue siendo, a pesar de la

expansion de su red de carreteras, una de las zonas con menor accesibilidad absoluta de la isla. Tres de
los cuatro puntos de Mallorca en los se trada méas tiempo en llegar desde cualquier punto, se encuentran

en la Serra y son: Sant EIm, Cala Tuent y Cap de Formentor.

Contrariamente, uno de los municipios de la Serra, es el mas accesible de toda la isla: Santa Maria.
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1.5.3 La red de caminos

Un factor importante que ha permitido que la Serra de Tramuntana se convierta en una creciente
atraccion turistica , es por el echo de contener en su interior una vasta red de caminos que le permite
aprovechar las irregularidades morfologicas y apreciar el maravilloso paisaje que la distingue del resto de
la isla. Gracias a esto esta creando otro tipo de movilidad, a pie; una movilidad surgida en gran parte

como resultado del tercer boom del turismo después de los afios noventa.
Historia de los caminos en Mallorca, siglo XIX-XX

La isla de Mallorca cuenta con una extensa red de caminos, muchos de los cuales presentan un elevado

interés historico y patrimonial.

La red viaria tradicional en Mallorca constaba de carreteras o caminos de carro, de caminos de herradura
y caminos de paso a pie. Entonces a partir del diccionario catalan-valenciano-balear podemos establecer

las tipologias siguientes de caminos:

- Camino real: camino que pone en comunicacion las poblaciones principales. Suele coincidir con
el camino vecinal, definido como el que va de pueblo a pueblo, o de pueblo al camino real o0 a la
carretera;

- Camino de carro: camino ancho, por donde pueden pasar los carros. Solian medir entre 15y 18
pies de ancho;

- Camino de Ferratur: camino relativamente estrecho por donde no pueden ir carros, sino sélo
animales. Contemplan el paso de las bestias cargadas con utensilios de carga similares como los
arganells y corbella. Suelen medir entre 6 y 10 pies .

- Camino de paso, camino de tres pies, 0 camino seder: aquel camino muy estrecho, por donde
solo puede pasar una persona a pie, sin bestia cargada. La anchura definida por el popular nombre

de tres pies supone aproximadamente 87 cm.

El principal elemento que permite establecer categoriias de los caminos tradicionales es la anchura,

factor que determinaba el medio de trasporte. Entonces tenemos las tipologias siguientes :

- Caminos de carro

- Caminos de herradura
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- Senderos, senderos o0 veredas

- Vias pecuarias

Es importante decir que estos ultimos, los caminos ganaderos, son los Gnicos que tienen un marco legal y
juridico, la " ley 3/1995 , de 23 de marzo, de via pecuarias . Son rutas o itinerarios por donde circula o

ha circulado tradicionalmente el transito de ganado.

La Junta de Caminos de la isla de Mallorca, nacida por orden del rey Carlos IV en 1789 en el marco de la
politica ilustrada y regeneracionista de la Asociacion Econémica de Amigos del Pais, fue la encargada de
la conservacion y construccion de los caminos reales de Mallorca. En 1867 la Junta fu sustituida por la
Direccion de Vias y Obras, que desarrollé un amplio programa de construccion de nuevas carreteras, mas

anchas y con trazados, a menudo situados sobre la red de caminos tradicionales.

Infraestructura vial que llega hasta el dltimo rincén y cumbre de la Serra de Tramuntana. Esta como
hemos visto relacionada sobretodo con la red de caminos histdricos con una funcion de conexion de los
espacios habitados con los espacios de trabajo y produccion. Red de caminos que permitian ir de los
centros poblados hacia los diferentes pisos productivos y de transhumancia. Caminos de nieve, caminos

de los carboneros, caminos hacia el Raiguer (mapa 1.5.9.).
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Mapa 1.5.9. Red de caminos de la Serra de Tramuntana
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Fuente: elaboracion propia a partir de Caminos de montana, Consell de Mallorca. Serra de Tramuntana, Patrimoni Mundial
UNESCO 2010, Paisatge Cultural. [en linia]. Consell de Mallorca, 2012 [Consulta: 18/11/2013]. Disponible a:
<http://www.serradetramuntana.net/ca/medialist/cartografia/>

Entre el siglo XVIII y XIX los caminos comenzaron a ser abandonado y luego a perder valor. Muchos
escritores empezaron a hablar y escribir del mal estado de los caminos en Mallorca. Comenzaron a exigir
un nuevo desarrollo de estos, y una recalificacion; enfatizando la importancia de los caminos como un

medio para aprovechar y disfrutar del paisaje.
José Vagas Ponce, en el afio 1787 escribe de las casas de campo, dice que a menudo Y sus propietarios:

““sino que la sirvan de obstaculo las distancias, aun Cuando Sean como son las méas de los mas
horrorosos caminos de Espafia, en cuyo esencial ramo de policia no se puede ponderar

bastantemente el abandono de Mallorca, y lo que llaman camino™
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Grasset de Saint-Sauveur en el afio 1807 insiste en el mal estado de los caminos de Mallorca:

“los caminos en el interior de la isla estan en muy mal estado y no se arreglan nunca. Esta descuida

supone un perjuicio sensible a los progresos de la agricultura y la actividad de comercio”

Joan Cortada i Sala, viajero esparfiol que visita Mallorca 1845, pone el grito en el cielo cuando habla de

los malos caminos de Mallorca:

“en efecto, y estd muy lejos de ser una exageracion, no hay cristiano que pueda andar por la sendas,
gue no caminos, que conducen a uno o otro punto oh tu, lector, que aciertas a ver este diario!, si te
diere la tentacion de visitar la isla piénsalo bien antes de ejecutarlo, porque si te arrepientes de
haber comenzado serda muy a costa de tus huesos y de tu estomago”. (GUIA AL PAISATGE
CULTURAL DE MALLORCA)

Escribieron en estos términos tantos otros autores pero al final de los siglos XIX y XX con la figura de
I’ Arxiduc hay un proceso de recuperacion, mejora y conexion de esta red vial basica con propositos de
disfrute del paisaje. Per iniciativa de I’Arxiduc se da la construccion de los primeros miradores de la

Serra de Tramuntana.
La red de caminos después del afio 1996: tercer boom turistico

Los cambios socioecondomicos producidos a partir de la década de 1960, con la llegada del turismo de
masas, el abandono paulatino del medio rural y la popularizacion del automaovil, provocaron el desinterés
por los antiguos caminos (Experiencias en Catalogacion de Construcciones de Piedra en Seco, Mallorca,
2004, pp.32).

Este estado de abandono continta hasta el final de los afios 90, cuando la Ultima oleada del turismo
empieza a buscar un turismo mas rural o turismo de naturaleza, a la que la Serra de Tramuntana, con su

densa red de caminos podia responder.

La Serra dispone de una densa red de senderos de montafia. Una gran respuesta a esta solicitud de
turismo de naturaleza fue declarar la Ruta de la Pedra en Sec, y la Ruta Arta-Lluc como GR (Gran

Recorrido).



Bases per a la Gestio del Paisatge de la Serra de Tramuntana

MASTER

A finales de 2012 el Departament de Medi Ambient del Consell Insular de Mallorca elabor6 los Planes
Especiales de la Ruta de Piedra en Seco (GR 221) y de Arta a Lluc (GR 222). Planes que no han sido
todavia aprobados.

GR 221 camino de Pedra en Sec y GR 222 Ruta Arta-Lluc

El GR 221 se le conoce también como Ruta de Pedra en Sec, ya que buena parte del trazado aprovecha
los antiguos caminos empedrados (que comunicaban los pueblos y las posesiones) y debido también a
que el paisaje mas emblematico son los cultivos de olivos en bancales de piedra en seco. ElI GR atraviesa

la Serra de Tramuntana desde el Port d”Andratx (al sudoeste de la isla) hasta Pollenca (al noroeste).

La ruta tiene actualmente un total de 167 kilometros abiertos y sefializados de los cuales 85 km
corresponden al itinerario principal y 82 km forman parte de las variantes. El senderista dispone de 4
etapas completas que le permiten enlazar Deia con Pollenca, al tiempo que esta abierto el tramo entre
Banyalbufar y Esporles por el camino del Correo. En cuanto a las variantes, estan abiertas las de

s'Arraco, Capdella a Estellencs, la del paso Liso y la de Tossals Verds en Oriente.

El proyectos de los Planes Especiales de la Ruta de Piedra en Seco contempla también la adecuacion de
diversas variantes que afiadirdn 156 km mas de senderos sefializados (mapa 1.5.10.). Adicionalmente
dispone de servicios de sefializacion sobre la infraestrudtura y de servicios de refugio publicos para

pernocatr en puntos estratégicos del recorrido.
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Mapa 1.5.10. Caminos de la Pedra en Sec GR 221
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Fuente: elaboracion propia a partir de Caminos de montana, Consell de Mallorca. Serra de Tramuntana, Patrimoni Mundial
UNESCO 2010, Paisatge Cultural. [en linia]. Consell de Mallorca, 2012 [Consulta: 18/11/2013]. Disponible a:
<http://www.serradetramuntana.net/ca/medialist/cartografia/>, y http://www.qr221.info/gr%20222%20esp.htm, [consulta:
16/11/2013]

La ruta del GR222 todavia se esta planificando y va desde Arta hasta el Santuari de Lluc (mapa 1.5.11.).
A principios de 2013 s6lo estan sefializados los tramos de Arenalet des Verger a Betlem y el de Caimari

a Lluc.
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Mapa 1.5.11. Ruta Arta-Lluc, GR 222
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Fuente: elaboracion propia a partir de Caminos de montana, Consell de Mallorca. Serra de Tramuntana, Patrimoni Mundial
UNESCO 2010, Paisatge Cultural. [en linia]. Consell de Mallorca, 2012 [Consulta: 18/11/2013]. Disponible a:
<http://www.serradetramuntana.net/ca/medialist/cartografia/>, y http://www.gr221.info/gr%620222%20esp.htm, [consulta:
16/11/2013]

Durante la ultima década los cambios de usos del suelo y de propiedad del mismo se han acelerado. Esto,
junto con la falta de informacion sistematizada sobre la titularidad, trazado y caracteristicas de los
caminos, hacen que su gestion sea objeto de una fuerte polémica y que los conflictos entre usuarios y
propietarios de los terrenos colindantes sean frecuentes (Experiencias en Catalogacion de Construcciones

de Piedra en Seco, Mallorca, 2004, pp.32); por esto el Consell de Mallorca en su sitio web escribe esto:

“El Consejo de Mallorca no se hace responsable de las posibles limitaciones de paso u otros

problemas que puedan surgir en los tramos que se encuentran en proyecto y no estan sefializados.
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Asimismo el Consejo de Mallorca no se hace responsable de la informacion que puedan dar otras

guias, publicaciones o paginas Web”

En conclusién podemos decir que la densa red de caminos que cruza la Serra de Tramuntana, y hoy la
reevaluacion, la proteccion y la gestion de estos senderos, permite la mejora del paisaje de la Serra 'y una

inmersion en la cultura y la belleza.

1.5.4 El transporte publico
a) Antecedentes
e 1956 -1975

Segun informacion publicada por la Empresa Municipal de Transports de Palma de Mallorca (EMT), el
transporte publico arranca en 1881 con 12 tranvias tirados por mulas de propiedad de la fundacion
Sociedad Mallorquina de Tranvias. Esta modernizo el sistema en 1941 con 42 tranvias, y cambio su
nombre a la denominacion “Sociedad general de tranvias eléctricos interurbanos de Palma de Mallorca
S.A.”” que funcionaré hasta 1958, momento a partir del cual fueron sustituidos por 53 autobuses de mayor
capacidad con ayuda del Ayuntamiento y otras instituciones competentes. A apartir de 1971 este servicio
de transporte pasa a manos de los trabajadores, bajo la figura “Socidad Anénima Laboral Mallorquina de

Autobues” (SALMA) debido a que la empresa inicial quebro.

En el caso de los ferrocarriles de Mallorca en el afio 1959 se procedié a la compra de la totalidad de
activos de la Compaifiia del ferrocarril de Mallorca por parte del Estado, quedando integrada totalmente
en el sector publico a partir de dicho afio. Tras afios de desinterés del estado y de la situacion econémica
de la compafiia, y tras varios problemas técnicos en 1994 pasa a ser parte de la jurisdiccion del Gobierno
de las Islas Baleares con la creacion de la empresa publica dependiente de la administracion autonémica

Servicios Ferroviarios de Mallorca (SFM).

Por tanto podria decirse que en este periddo (1956 - 1975), la Isla de Mallorca ya contaba con medios de
Todos

iniciados en la capital de Mallorca, desde donde fue creciendo hasta conectar los diferentes pueblos

transporte de diferentes modos, como el tren (1875), el tranvia (1881), y los buses (1958).
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rurales, incluyendo la Sierra de Tramontana, lugar en donde se ubicaron algunos puertos de gran

embergadura en la economia de la Isla (Tren Soller, 1914).

e 1975-1996

De acuerdo a la misma informacion de la EMT, a partir de 1985 el Ayuntamiento de Palma
municipalizo el servicio de transporte de viajeros que operaba SALMA y constituyo la Empresa
Municipal de Transports Urbans de Palma S.A. (EMT Palma) vigente hasta la actualidad. Desde
entonces la fundacion E.M.T. transport6 a viajeros urbanos e interurbanos. En ese mismo afio dio
servicio a 20 millones de pasajeros con las 16 lineas urbanas que disponia, y a 1.650.000 viajeros en sus

4 lineas interubanas, sobre un total de 6.650.000km.

Entre la década de 1985 al 1995, la empresa moderniza y expande su servicio alcanzando 21 lineas de
transporte urbano por carretera hasta el afio 2000, lo que le permitio transportar a 26.700.000 viajeros, es

decir 25% mas que en los afios anteriores, sobre 8500.000 de Km recorridos.

e 1996 en adelante

Entre el afio 2000 y 2004 se reemplazo la flota de transporte publico por carretera por nuevas unidades,

casi en su totalidad.

En el afio 2006 se crea el Consorcio de Transportes de Mallorca, constituyéndose en la autoridad Unica y
ente instrumental para desarrollar politicas concertadas de ordenacion del transporte publico regular de

viajeros en las diversas modalidades.

En el afio 2007, se integra el metro como un nuevo modo de transporte publico, cuyo funcionamiento
normal arranco el afio 2008 cubriendo el tramo Palma de Mallorca y la Universidad de las Islas Baleares
(UIB), fuera de la ciudad de Palma.

En el afio 2009 se incorporan nuevos vehiculos de transporte publico de carretera con el objeto de

mejorar las frecuencias y satisfacer la creciente demanda mediante la creacidn de nuevas lineas.

En este contexto, a continuacién nos concentraremos en el analisis del sitema de transporte publico de
Mallorca y la Sierra de Tramontana en cuanto a la oferta y la demanda, no sin antes revisar de manera

breve, el marco regulatorio con el que opera actualmente.
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b) Poder regulatorio y agencias de las distintas jurisdicciones

El sistema de transporte Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM) se constituye en 1994 como resultado
del proceso de transferencia a la Comunidad Auténoma de las llles Balears de los servicios que
explotaba hasta ese momento la empresa Ferrocarriles Espafioles de Via Estrecha (FEVE), dependiendo
de la Administracion Central del Estado. El objetivo de SFM era gestionar los servicios y las
infraestructuras que controla como empresa publica para contribuir al crecimiento y mejora de la
movilidad en la isla de Mallorca. Con ésta finalidad, se reapertura las antiguas lineas ferroviarias
cerradas en el pasado, y se disefian y trazan nuevas redes y rutas. Por tanto toma como competencia la

gestién conjunta de dos redes:

- Lared de ferrocarriles
- El Metro de Palma

En cuanto al transporte publico colectivo de viajes por carretera, segun estudios realizados en el Plan de
transporte, en el afio 2006 se contaba con 26 empresas a nivel de las Islas Baleares, cuyos servicios y
demanda se aglutinaban en un numero reducido de empresas. EI 30% de las concesionarias (9
aproximadamente) totalizaban el 80% de la oferta. Esto se evidenciaba territorialmente en los siguientes

sectores:

- Sector Calvia-Andratx.- cubierto por el servicio en su totalidad por la empresa Transabus, SA;

- Sector Tramontana.- cubierta en un 60% por el operador mayoritario Bus Norte Balear.

- Sector Inca-Alcudia.- donde prestan servicio un numero mas elevado de operadores, siendo el
mayorista Autocares Mallorca, SL con el 46% de servicios.

- Manacor-Arta.- los operadores AUMASA y Rutas Cala Rajada, SL cubrian el 100% de los
servicios de transporte regular.

- Sector Llucmajor-Felanitx .- 3 de cada 4 servicios eran ofrecidos por el operador DarBus.

Esta fragmentacion ha sido motivo de conflictos territoriales, principalmente por la descoordinacion y

reducida eficiencia de servicios.

Frente a esta situacion en el afio 2006 se crea un modelo consorcial, determinado por el Plan Director
Sectorial de Transporte de las Islas Baleares como el principal instrumento para la articulacion de un

nuevo sistema global de transporte, mediante el cual se materializa la cooperacion entre las
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administraciones, los operadores y los usuarios, quedando plasmado la creacion del Consorcio de
Transportes de Mallorca (CTM), del que forman parte la Comunidad Autdnoma-a traves de la Consejeria
de Movilidad y Ordenacion del Territorio-y la entidad publica Servicios Ferroviarios de Mallorca
(SFM).

Asi, el Consorcio, creado por la Ley 8/2006, de 14 de junio, se constituye en la autoridad Unica y el ente
instrumental para desarrollar politicas concertadas de ordenacion del transporte publico regular de

viajeros en las diversas modalidades.

En este sentido el consorcio crea un sistema tarifario integrado (STI), con caracter de servicio publico
entre las redes de autobus regular, ferrocarril y otros modos de transporte, con la finalidad de conseguir

una red cohesionada de servicios publicos de transporte colectivo de viajeros en las Islas Baleares.

Para esto el CTM cre6 “la tarjeta intermodal para favorecer, entre otros, una politica de tarifa comdn, y
ejercer de esta manera la funcién de elaborar, aprobar, implantar y gestionar un marco tarifario comdn
para la prestacion de los servicios de transporte pablico regular de viajeros, de acuerdo con lo establecido
en el articulo 10, apartado f), del Decreto 12/2007, de 23 de febrero, de aprobacion de los Estatutos del
Consorcio de Transportes de Mallorca”.

c) Analisis de la oferta de transporte publico

La Isla de Mallorca cuenta con un sistema de transporte publico integrado con diferentes modos: tren,
autobus, metro y bicicleta,
(CTM).

los cuales se administran por el Consorcio de Transportes de Mallorca

Dispone también de dos medios de transporte masivo no incluidos dentro del sistema de transporte
publico integrado, que son: el Tranvia de Palma operado por el Ferrocarril de Soller como su "Seccién

Puerto”, y el Tren de Palma — Soller*’, ambos especializados en el transporte turistico.

En cuanto a sus horarios de sevicio, es importante sefialar que éstos se ajustan a la temporada alta y baja

de turistas:

8 E| ferrocarril de Soller realiza desde 1912 ininterrumpidamente y a diario el trayecto en tren entre Palma de Mallorca y Soller de 27.3
km y desde 1913 el trayecto en tranvia entre Soller y el Puerto de Soller de 4.9 km.( http://www.trendesoller.com)
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En temporada baja: entran en vigor los horarios de invierno a partir del dia 1 de noviembre hasta mayo,
disponible de lunes a viernes, de 7h a 21h; sabados, de 9h a 19h; domingos y festivos, sin servicio.
Durante este tiempo las lineas exclusivas de verano dejan de prestar servicio. Y en temporada alta, entran
en vigor los horarios de verano a partir del 1 de junio hasta Octubre, disponible de lunes a viernes, de 7h
a 21h; sabados, de 8h a 21h; domingos, de 9h a 21h. En dias festivos suelen incorporarse horarios

especiales nocturnos especialmente de tren.

e Tren de transporte publico

De acuerdo a la informacion publicada por Serveis Ferroviaris de Mallorca (SFM), este servicio inicia su
actividad de forma efectiva, después del traspaso de FEVE al SFM en el mes de abril de 1994.

La actual linea en servicio realiza el trayecto Palma-Inca (25 min), con una bifurcacion en el norte desde
Inca hasta el nucleo de Sa Pobla (desde Palma 48 min) y hacia el sureste hasta la poblacién de Manacor
(desde Palma 61min). El trayecto Palma-Inca, segun informacion publicada por el SFM, es el que desde
sus inicios ha tenido mas afluencia de viajeros, seguido por el tramo hasta Manacor y finalmente hasta Sa
Pobla.

La red ferroviaria que integra actualmente el SFM cuenta con 22 paradas, de las cuales 15 separan los

nacleos de Palma-Inca. Desde "Enlla¢™ hasta Manacor con tres paradas y tres hasta Sa Pobla.

e Transporte colectivo por carretera

Actualmente lineas de transporte por carretera en Mallorca estan organizadas en 5 zonas que cubren la
totalidad de la Isla, de las cuales 3 son de la Sierra de Tramontana (area de estudio), estas Gltimas

distribuidas de la siguiente manera:

Zona 1.- Cubierta por las lineas de transporte que van desde el numeral 100 al 140;

Zona 2.- Cubierta por las lineas de transporte que van desde el numeral 200 al 221;

Zona 3.- Cubierta por las lineas de numeral 300 al 392.

Esta Gltima en comparacion con las dos anteriores, concentra el mayor nimero de lineas, posiblemente

debido a la presencia del Puerto de Alcudia, lugar de conexion intermodal internacional.
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Segun el “Plan de transporte regulador de viajes por carretera” realizado en base a datos del afio 2001
por el Gobierno Insular, sefiala que Mallorca contaba con 29 concesiones, 165 servicios de transporte

colectivo y una flota de autobuses con antigiiedad media de 14,6 afios.

La longitud media de los servicios era de 26.6 km y el tiempo medio de recorrido de 56 minutos, con

velocidad comercial media de 28.4km/h.

Anualmente se realizaba un total de 11.417.708 km utiles de servicio, 402.637 horas Utiles y 429.332
expediciones. Los 144 servicios compatibilizados durante los meses de invierno, el 40% realiza menos
495
expediciones y en un dia laborable de verano 778 expediciones por sentido, la oferta media de servicios

de 2 expediciones diarias por sentido, por ejemplo, un dia laborable de invierno se hacian

era de 4 expediciones/dia por sentido.

e Metro Palma — Universidad Islas Baleares

El Metro de Palma se inaugur6 el 25 de abril de 2007, une el centro de la ciudad de Palma con la
Universitat de les llles Balears, dispone de dos vias y tiene una longitud de 7,2 kilémetros, de los cuales

4 km. son subterraneos y 3,2 km. estan en la superficie.

El recorrido consta de ocho estaciones subterraneas: Placa d'Espanya, Jacint Verdaguer, Son Costa / Son
Forteza, Son Fuster Vell, Gran Via Asima, Son Castello, Cami dels Reis y Universitat de las Illes Balears

y una exterior, Son Sardina.

La linea esta disefiada para una velocidad maxima de 100 km / h y une la Plaza de Espafia con la

Universidad en un tiempo de 13 minutos.
d) Transporte multimodal vinculado con los municipios de la Sierra de Tramontana

La gestion de la politica del CMT de transbordos obliga a diferenciar 4 tipos de lineas: las lineas de tren
y de metro, las lineas de autobls que conectan las estaciones de tren con los ndcleos préximos, las lineas
de autobds interurbanas, y las lineas de la Empresa Municipal de Transporte de Mallorca (EMT). Por
motivos de la escala del estudio, este tltimo tipo no se la detallara en vista de que es de nivel urbano.

e Treny metro

132

-

La estacion intermodal esta situada en la Plaza Espafia, en el centro de la ciudad de Palma. Desde esta

estacion se puede acceder al metro, al tren y a las lineas de autobus (figura 1.5.5.).

Figura 1.5.6. Conexiones de Tren y Metro en la Isla de Mallorca
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Fuente: Elaboracion propia en base a la informacién publicada en la pagina Web del TIB, 2013

Como se puede apreciar en la figura, la Sierra de Tramontana cuenta con un corredor de transporte
multimodal trascendental a nivel de la Isla de Mallorca (Palma-Sa Pobla), de la cual se deprenden varias
ramificaciones de transporte colectivo de carretera, que permiten conectar a todos los nicleos urbanos de
los municipios de la Sierra de Tramontana. Ademas de este modo de transporte, pese a su topografia,
irregular, la Sierra cuenta también con el tren Palma-Soller que se incrusta dentro de la sierra a través de
un tdnel hasta conectarse con el Puerto de Soller, muy importante dentro de la dindmica socioeconémica
(actualmente turistica) de Mallorca, y con el Metro hasta la Universidad de las Islas Baleares ubicada

dentro del Municipio de Palma.
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e Conexion de lineas de autobus con estacion de tren y metro.

Actualmente dentro de la planificacién administrada por el Consorcio de Mallorca, se ha dispuesto un
sistema intermodal que permite, en gran parte, cubrir hasta el lugar mas lejano de las ciudades
principalmente especializadas, incluyendo para esto otro medio de transporte, la bicicleta, este ultimo no
tan exitoso hasta el momento mediante. Con este objetivo, la Isla de Mallorca ha sido dividida en 5
zonas, en el caso de la Sierra de Tramontana, tres zonas, con tres corredores principales que conectan las
capitales de los municipios. Estas lineas de transporte permiten descongestionar las calles interurbanas y

acercar la cobertura de las grandes redes a nivel de conexiones intermodales.

Estos corredores penetran y circunvalan el perfil montafioso, permitiendo que un mayor nimero de
observadores puedan acceder al paisaje que presta la Sierra de manera facil y rapida, tanto a propios

como extrafios (figura 1.5.6 — 1.5.7).

Figura 1.5.7. Conexién de trenes y metro con lineas de autobus por zonas (1, 2 y 3) de la Sierra de

Tramontana
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100 - 140

Zona 2

200 -221
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o

Lugares de trafico
— Limite de Municipios
Metro
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Fuente: Elaboracién propia en base a la informacion de la pagina Web del TIB y de la imagen satelital de Google Earth,
2013
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Figura 1.5.8. Vistas de tres corredores estructurantes del transporte Pablico de Tramontana

Corredor 1: Palma -
Pallenca

Corredor 2: Palma-Andratx Corredor 3.- Pelma — Soller y Banyalbufar

Fuente: Elaboracion Propia en use de lo paging de Google earth, 2013

e Lineas de autobus interurbanas.-

Este modo de Transporte podria decirse que es el ultimo eslabdn del sistema de transporte intermodal
motorizado ya que conecta entre nicleos urbanos pertenecientes a distintos términos municipales sujetos
a rutas regulares, velocidad y tiempos, da cobertura a los sitios mas alejados de los corredores viales
principales, sin contar con los que prestan servicios de autobus discrecional, esto se puede observar en el
siguiente gréfico (figura 1.5.7.).
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Figura 1.5.7. Lineas interurbanas de autobus, metro y tren de la Sierra de Tramontana

Fuente: Elobororion propio en base o mapo de lineas y porodos

e Clasificacion de Frecuencias de transporte regular de viajes por carretera segun el Plan de
Transporte:

Servicios troncales

Son los servicios de oferta mas alta, que conectan con Palma, Ibiza y Ciudadela con una frecuencia que
supera las 10 expediciones / dia por sentido. En los 17 servicios troncales se concentra el 30% de la
oferta kilométrica de servicio de las Islas Baleares.

En la isla de Mallorca, los servicios troncales se concentran en el area de influencia suburbana de Palma:
hacia Palmanova y Peguera, hacia Arenal, y hacia las urbanizaciones de Marratxi. También son troncales
los servicios bus-tren y las relaciones con el Puerto de Soller, el Puerto de Andratx y Llucmajor (esta
Gltima con una velocidad comercial mas alta). No existen, por tanto, enlaces troncales con Manacor e

Inca (relaciones cubiertas ya con el ferrocarril) Alctdia.
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Servicios radiales

Son los servicios de oferta mas baja, con frecuencia no llega a las 10 expediciones / dia por sentido. En
los servicios radiales se concentra el 36% de la oferta kilométrica de servicio de las Islas Baleares.

En algunos casos la oferta puede no superar los dos expediciones/dia por sentido.

Son servicios que en muchos casos forman parte de una linea con itinerarios alternativos, pero de

frecuencia baja.

Cuenta con un grupo particular de servicios radiales estacionales, se trata de servicios que por su oferta
turistica se diferencian de las demas. Por ejemplo las relaciones Palma — Cala d Or, Palma — Camping,

Ciutadella — Cala en Bosc.

La longitud media es mas alta que la de las troncales y la velocidad comercial también menos afectadas

por la congestion del tréfico.
Servicios de vertebracion

Son servicios de conexion con el centro insular (Manacor, Inca). Anualmente suponen una oferta de 0.9

millones de km (6% de la oferta global de servicio en las Islas).

Servicio de Proximidad

Son servicios con origen/ destino hacia cualquier nucleo de poblacion (a excepcion de las capitales). En
los 32 servicios de proximidad se concentra el 11% de la oferta kilométrica de servicios de las Islas

Baleares.

Servicios turisticos

Se trata de servicios que Unicamente presentan oferta horaria durante los meses de verano. Anualmente

suponen una oferta de casi 2.5 millones de km (17% de oferta global de servicio de las Islas).

e) Zonificacion del sistema tarifario integrado
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De acuerdo con la informacion del Plan de Transporte, todas las concesiones se rigen por una tarifa
kilométrica establecida en el contrato de la concesion, la cual se revisa en funcion de la variacion de
la estructura de costes de la cuenta de explotacion, a partir de esta tarifa kilométrica se determina
la tarifa para cada relacion origen-destino. Todas las concesiones tienen el mismo minimo de percepcion
y obligatoriedad de aplicar descuentos sociales. S6lo algunas empresas ofrecen modalidades tarifarias
alternativas al billete sencillo (tarjeta multi-viaje, abono diario, entre otros) y con descuento sobre el

mismo.

Este sistema se concreta a partir de la publicacion del 27 de enero del afio 2009 en el Boletin Oficial de
las Islas Baleares, luego de que se aprobara un sistema tarifado integrado (STI), el cual dividid la Isla de
Mallorca en diferentes nicleos que a su vez servian para identificar las diferentes zonas tarifarias. EI STI
se fundamenta sobre una particién de Mallorca en 30 zonas, agrupadas en 5 coronas concéntricas

alrededor de Palma. La siguiente figura muestra la zonificacion adoptada para el STI.

Figura 1.5.9. Zonificacidn del sistema tarifario integrado (STI)
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Esta zonificacion se aplica para el célculo de las tarifas de los desplazamientos realizados con la Tarjeta
Intermodal en cualquier modo de transporte. De forma excepcional, todas las lineas operadas por SFM

también deben aplicar la zonificacion del STI para el célculo de las tarifas de los billetes sencillos.

El nimero méaximo de saltos que se pueden realizar en un unico desplazamiento dentro del STI es de 4,
mientras que el minimo es de 0. Por tanto, hay 5 categorias zonales para los abonos que se pueden cargar

en la Tarjeta Intermodal (tabla 1.5.3).

Tabla 1.5.3. Saltos y zonas tarifarias

Saltos/zonas tarifarias 0 1 2 3
Billete Sencillo €155 €210 €290 | €3,95
Billete ida y vuelta €3,10 | €420 | £€5,80 | €7,90

Fuente: Boletin Oficial de las Islas Baleares BOIB nlim 192, 22 de diciembre del 1012

Estas tarjetas-chip, permite que los usuarios pueden utilizar todos los servicios de transporte colectivo de

la isla de Mallorca: autobuses urbanos, interurbanos y servicios ferroviarios.

En cuanto a las tarifas, dependen de los billetes sencillos de tren y metro, y los de transporte T20 y T40

de los servicios de tren, metro y autobus en toda la isla de Mallorca (tabla 1.5.4 — 1.5.5).

Tabla 1.5.4. Tarifas para los servicios de tren y metro

Billetes senciflos Idem sencillo Idem sencillo
eUros reducido Euros ida y vuelta
0 salts 1,55 Osalts| 0,8 Osalts| 3,1
1 salt 2,1 1salt]|1,05 1salt| 4,2
2 salts 2,9 2 salts | 1,45 2 salts| 5,8
3 salts 3,95 3 salts 2 3salts| 7,9

Fuente: Boletin Oficial de las Islas Baleares BOIB niim 192, 22 de diciembre del 1012
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Tabla 1.5.5. Tarifas de los titulos T20 y T40 para los servicios de tren, metro y autobus en la isla de

Mallorca
T20 T40
0 salts 16,55 0 salts 24,85
1 salt 21,75 1 salt 32,7
2 salts 30 2 salts 45,15
3 salts 42,65 3 salts 64,15
4 salts 50,7 4 salts 76,2

Fuente: Boletin Oficial de las Islas Baleares BOIB niim 192, 22 de diciembre del 1012

Estas tarjetas de viajes son recargable y sirven para hacer desplazamientos en toda la red SFM, asi como

las lineas de Bus integradas, dependiendo de su clasificacion por color y edad:

- Tarjeta genérica: entre 26 y 64 afos;

- Tarjeta Joven: hasta los 25 afios;

- Terceraedad y pensionados: a partir de los 65 afios y pensionados;
- Tarjeta perfil empleado;

- Tarjeta familiar numerosa.

f) Analisis de la Demanda de transporte publico

De acuerdo a la encuesta realizada por el Gobierno de las Islas Baleares en los afios 2000 y 2001, el uso
del automovil fue 6,5 veces que el de transporte publico, fendmeno que trasciende hasta la actualidad.
Este hecho probablemente manifiesta un excesivo grado de lejania entre las diferentes funciones urbanas
que obligan a un uso muy elevado del transporte motorizado, asociada a la gran proporcién de poblacion

dispersa o ubicada en pequefios nucleos.

Otro dato a considerar que surge de la misma encuesta es la participacion del transporte publico en el
municipio de Palma, el cual sélo alcanza el 12%, un porcentaje excesivamente bajo que se refleja en el
conjunto de la Isla. Mientras que la utilizacion del transporte colectivo es mayoritaria en los viajes al
exterior de la zona turistica en que se alojan los turistas, en el caso de Calvia, el viaje exterior por

excelencia es la visita a la capital de las Islas, desplazamientos que son también muy frecuentes en otros
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lugares turisticos de Mallorca. Esto denota, que la mitad de la demanda de transporte pablico interurbano
por carretera en las Islas Baleares, es generada por los turistas, en donde se muetra que de los 9 millones
de viajes al afio que realizan los autobuses, 4.52 millones de viajes/afio son realizado por residentes, y

4.48 millones de viajes/afio por turistas. Ver grafico siguiente.

de

demanda de transporte colectivo que generan los turistas es uno de los elementos claves que se deben

Este breve anélisisde  la  demanda turistica transporte insular sugiere que la  importante
considerar en las propuestas de planificacion del sistema de transportes publicos de lasislas, ya

que podria establecerse como una oportunidad para el financiamiento de nuevos servicios.

Figura 1.5.10. Evolucidn de llegada de turistas y los establecimientos abiertos estimados en las Islas
Baleares (2010-2012)

3.000.000 - - 1.400
2.500.000 - - 1.200
2.000.000 1.000
q 800
.2 1.500.000
E - 600
1.000.000
400
500.000 - L 200
0 0
CH I IS O = A PV 1 I 4 S T I P P N I I B = P [ P
ﬁé“giﬁ{%ﬁgfﬁ%xzﬂ’ﬁﬁgiﬁ{é’
2010 2011 ‘ 2012

Llegada de turistas Establecimientos abiertos estimados (INE)

Fuente: OTIB a partir de los datos de FRONTUR (IET), EOH (INE)

Los picos de ingreso de turistas que muestra el grafico anterior (figura 1.5.9), son periodos importantes y
condicionantes que determinan la planificacion del transporte en Mallorca, ya que obligan al planificador

a ajustarse a los horarios de mayor demanda de servicios.

A continuacion realizaremos un analisis de la poblacion ocupada y estudiante no ocupada al momento de
decidir el modo de transporte publico para movilizarse a sus lugares de trabajo o estudios
respectivamente, aqui se podra observar los municipios que mayor demanta de de transporte tiene y cual

es el modo de transporte.
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Figura 1.5.11. Comparacion de modos de transporte publico de la poblacién ocupada de la Sierra Figura 1.5.10. Demanda de transporte publico de la poblaciéon ocupada y estudiante, residentes en
de Tramontana los municipios de la Sierra de Tramontana
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Conclusién:

Podria decirse que Mallorca ha tenido un avance progresivo y positivo del transporte publico, desde el
ingreso de los tranvias tirados por mulas (1881), hasta el tren (1875), los buses (1958) y el metro (2007),
que se han ido incorporando a medida que avanzaba la vanguardia tecnoldgica. Actualmente cuenta con
un sistema de organizacion mas planificado y articulado, el cual se administra por el Consorcio de
Transportes de Mallorca, autoridad Unica sobre este servicio, estéd integrado por todos los representantes
de los diferentes modos de transporte. Esto ha favorecido de manera notoria tanto a la cobertura del
servicio en toda la isla como el control de precios mediante un sistema tarifado integral, lo que ha
permitido al usuario movilizarse de manera mas econdémica, con itinerarios y frecuencias fijas, con
mayor facilidad y rapidez, y sobre todo bajo una misma legislacion. Frente a esto cabe denotar que desde
el 2006, fecha en la que se conformo el consorcio en mencion, hasta la actualidad, todavia subsisten
algunos problemas no resueltos, como la congestion vehicular en temporadas altas de turismo, el
solapamiento de algunos servicios, o la falta de estacionamientos para los vehiculos existentes, entre

otros, problemas que deberan ser solventados dentro de un Nuevo Plan de Transporte publico.

1.5.5 El parque mobil privado
a) Antecedentes
e 1956-1975

Ya desde los afios 1930, el pogresivo proceso de motorizacion invirtio de manera negativa el pogreso del
transporte masivo como el ferrocarril, que sumado al incremento de actividades no agricolas y al

desarrollo turisitico, di6 lugar a que el vehiculo pivado vaya ganando cada vez mas espacio en la Isla.

Muestra de ello tenemos que, a lo largo del afio 1950, Espafia inicia un proceso interrumpido de
matricula de vehiculos y crecimiento del parque automotor. En términos generales, las consecuencias
inmediatas fueron el incremento l6gico del trafico, de las distancias y tiempos medios de recorrido, asi
como la pérdida relativa de usuarios del transporte colectivo a favor del vehiculo privado.

Posteriormente en la década de los setenta, la jerarquizacion de la red viaria en Mallorca contribuy6 de

manera decisiva a la consolidacion de un modelo de transporte que ha potenciado el uso del vehiculo
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particular. Al mismo tiempo aumentaba la oferta de transporte discrecional y se desarrollaba un amplio
mercado de coches de alquiler para atender a la demanda turistica, estos hechos fueron degradando el
servicio de transporte colectivo de las zonas rurales mas desfavorecidas y de menor capacidad de
demanda. Ha sido precisamente en las zonas rurales donde los modos de transporte tradicionales han
seguido teniendo mayor vigencia debido a las caracteristicas sociodemograficas de la poblacién y al

mantenimiento de la actividad agraria.

Coincidiendo con este proceso, el uso de un medio de transporte tradicional tan arraigado en las islas
como la bicicleta, se convirtié en marginal, en desigual condiciones de competencia con el coche, para

ocupar un espacio cada vez mas hostil y peligroso.
e 1975-1996

Mas adelante en la década de los noventa, hizo explosion una actividad de caracter ludico relacionada
con el uso de la bicicleta, el cicloturismo, desarrollada preferentemente en el &mbito rural, que desde
hace algunas décadas venia teniendo una clara progresién entre residentes y turistas. Promovido por

agencias y empresas turisticas, se le dié una importancia recreacional.
e 1996 - actualidad, evolucién del parque de vehiculos

Como se menciond en el literal f) del capitulo 1.5.4, en los afios 2000 y 2001, el uso del automovil fue
6,5 veces el transporte publico, fendmeno que trasciende hasta la actualidad. Esto posiblemente se debe
a un excesivo grado de lejania entre las diferentes funciones urbanas (Quintana, 1979), que obligan a un
uso muy elevado del transporte motorizado, asociada a la gran proporcion de poblacion dispersa o

ubicada en pequefios nacleos.

El parque movil en las Islas Baleares, ha acupado a lo largo de la historia un importante espacio dentro
de la dinamica socioecondmica de la poblacion (propia y extrafia), desplazando progresivamente al
transporte pablico. Esto se manifiesta principalmente por el indice de motorizacién con el que conto en
el afio 2009, que correspondia a 812.6 vehiculos/1000 hab. situandose con un 24,14% por sobre de la
media espafiola (670,94 Vehiculos/1.000 hab), lo cual lo posiciond con el indice de motorizacion mas

alto del pais. (Transporte y movilidad, UIB 2009)
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En el caso de Mallorca el indice de motorizacion es de 802 vehiculos/1000 habitantes, que en

comparacion del conjunto de las Islas Baleares, también se mantiene sobre el promedio Espafiol.

Tabla 1.5.13. Indice de motorizacion (ntmero de vehiculos por cada mil habitantes)

2009
Total
8126
802,0
794,5
8772
1.067.0

2008
Total
8329
823,3
8129
893,3
1.082,2

2007
Total
8525
843,6
826,0
916,7
1.076,8

2006
Total
8436
832,8
830,5
912,6
1.0491

2005
Total
8285
8164
8301
8941
1.066,3

Turismes
619,7
622,7
6081
6125
532,8

Turismes
623,5
628,6
596,92

614,3
526,8

Turismes
626,0
6336
5876
6096

516,7

Turismes
6073
a14,7
572,9
589,2
4985

Turismes
588,8
595,8
553,6
574,3
4924

Eivissa

Formentera

Fuente: Direccién General de Transito e IBESTA,

Al igual que el numero de vehiculos, la evolucion de la densidad media de vehiculos por kilémetro de
carretera en las Islas Baleares, también presenta una de las mas elevadas con respecto al pais, con 412,00
vehiculos / km de carretera frente a la media del Estado de 187,59, es decir 2,2 veces mas que la del
Estado.

Mapa 1.5.11. Motorizacién de las Islas Baleares por municipio

MOTORITZACIO ILLES BALEARS 2007

N° VEHICLES/1.000 HAB
0- 600
601 - 700
[ 701 - 800
[ 801 - 900
I 01 - 1.000
I 1001 - 2.000
B > 2000

Escala 1:1.000.000 ®

Gbservatori de Sostenibiltat i Territori (OST)
0 0 1 20 Km

Fuente: Estudio UIB transporte y movilidad, 2009

139

=

De acuerdo al estudio realizado por la Universidad de las Islas Baleareas, revelan que los municipios de
la Sierra de Tramontana que presentan mayor concentracion de motorizacion son: Deid y Bunyola;

mientras que los de menor concentracién son: Escorca, Alard, Lloseta e Inca.

En este sentido es importante tener en cuenta uno de los datos expuestos en el Plan de Transporte
levantado en el afio 2001, el cual genera una pauta con el nimero de permisos de conduccion entregados
en las Islas Baleares, que suman un total de 408.104, y que representa el 48.5% de la poblacién residente
(casi un conductor por cada dos vehiculos). En esa fecha, existian 154.751 turistas mas que conductores
(casi un 40%), situacion muy particular, ya que nos indica la existencia de un parque importante de
automoviles que estan vinculados a las actividades turisticas, asi como la presencia de un importante

colectivo de residentes de hecho, no censados, que conducen vehiculos matriculados en las Baleares.

Al analizar los lugares donde predomina el indice de motorizacion de la Sierra de Tramontana, de
acuerdo al mapa anterior, vemos que Bunyola seguido de Deia, son los municipios que presentan mayor
motorizacion, pese a que se encuentran en el area de influencia inmediata a dos nucleos importantes de
Mallorca, como son Palma y Soller, teniendo en cuenta el referente que determina que a mayor
dispersion y distancia, mayor es la necesidad de vehiculo privado, ante esto es impotante sefialar que
también podria depender de la cercania inmediata a nucleos funcionales, ya que lo municipios antes
mencionados en comparacion con el resto de municipios estan relativamente cerca a los ndcleos
funcionales mas importantes de Mallorca. Por lo que posiblemente su motorizacién dependa de este

factor.

Por otro lado podemos observar, al analizar los municipios con menor indice de motorizacién, que los

mas alejados de los municipios funcionales preponderantes, presentan menor ndmero de
desplazamientos, como es el caso de Escorca y Alard, posiblemente porque se opta por transporte
publico o porque sus viajes son esporadicos. Esto en comparacion con el resultado de los municipios
analizados en el parrafo anterior, volviendo a la comparacion a mayor dispersion y distancia, mayor es la
necesidad de vehiculo privado, podria decirse que en este caso a esta referencia debe incluirse ademas
que el mayor namero de desplazamientos en coche son los municipios que se encuentran en el area de

influencia inmediata a las ciudades funcionales mas fuertes.

Es importante resaltar en este analisis que para dar una mejor justificacion a los datos indicados en estos
gréficos, debe cruzarse mas variables como son, analisis socioeconomico, analisis de funcionalidad, entre

otros, es decir un estudio de investigacion en este tema en concreto.
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Adentrandonos en los modos de transporte mas utilizados en la Sierra de Tramontana, acontinuacion se
realizara una comparacion de la poblacion ocupada y estudiante en cuanto al uso de transporte publico

versus el automovil y la moto. Todo esto en base a los datos levantados por el INE en el afio 2001.

Figura 1.5.12. Gréfico 1.- Comparacion de modos de transporte publico y privado de la poblacion

ocupada y estudiante de la Sierra de Tramontana

Poblacién estudiante Poblacién ocupada

B Autobus; Tren;
Autobus +

Tren
M Coche

particular +
moto

M Autobus, Tren,
Autobus + Tren

B Coche particular
+ moto

Fuente: Elaboracion propia a partir de los microdatos proporcionados por el (IBESTAT), 2001

Como se puede observar en los gréaficos anteriores, el uso del automdvil tiene predominancia tanto en

los estudiantes como en la poblacion ocupada, pero con mayor énfasis en esta ultima.

En los dos casos, podria deberse a que gran parte de esta poblacién son provenientes de municipios
rurales dispersos, 0 que exista gran confluencia de personas que se encuentran en los municipios de

influencia aledafia a los municipios funcionales.

Por otro lado en esta misma linea de analisis, vemos que si los datos anteriores lo analizamos teniendo en
cuenta la intensidad de uso del automévil por municipio, es decir viajes/hab_ dia, los datos nos muestra

los siguientes resultados:
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Figura 1.5.13. Intensidad de uso del automdvil de la poblacién ocupada residente en la Sierra de

Tramontana (Viajes/hab.-dia)
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M Viajes/hab.- dia de Automovil

Fuente: Elaboracion propia a partir de los microdatos proporcionados por el (IBESTAT), 2001

Al analizar los lugares donde predomina el uso del automovil en proporcién al nimero de poblacion que
consta en el grafico que antecede, vemos que Bunyola seguido de Mancor de la Vall, son los municipios
que presentan mayor numero de desplazamientos en vehiculos particulares, los cuales responden a una
ubicacion de influencia inmediata a los dos nucleos importante de Mallorca, como son Palma e Inca,
respectivamente. En el caso de los municipios con menor cantidad de viajes en vehiculo particular, como
Pollenca y Deia, posiblemente se deban a que son municipios funcionales, por lo que sus viajes son

urbanos o interurbanos.
b) Vehiculos de alquiler

Se dispone de muy poca informacion sobre el sector de los vehiculos de alquiler en las Islas Baleares,
por lo que este analisis se basara en el trabajo que data del afio 2001, en que la empresa INECO, por
encargo de Servicios Ferroviarios de Mallorca, elabor6 un estudio de movilidad en el que se tratd, de

forma especifica, la movilidad turistica y el mercado de vehiculos de alquiler.

De acuerdo a la fuente en mencion, es un hecho contrastado que existe una fuerte demanda de vehiculos
de alquiler durante la temporada alta turistica, demanda que ha aumentado en comparacion a la que

existia hace una década y que se espera se siga incrementando en el futuro, por dos razones basicas:
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La evolucion del sector turistico en las Islas Baleares apunta hacia un aumento de la proporcion
de visitantes con mayor poder adquisitivo, los cuales no se quieren quedar todo el dia en el hotel
y en la playa, y desean conocer las islas;

El incremento constante del numero de turistas residenciales, que no se alojan en
establecimientos turisticos reglados, también puede provocar un aumento en la utilizacion de los

vehiculos de alquiler.

En Mallorca se pueden distinguir tres categorias de empresas de alquiler de vehiculos, segin la flota que

disponen:

Grandes empresas con mas de 1000 vehiculos, ya sean locales, nacionales o internacionales;
Empresas locales medianas, con poco més de 200 vehiculos;

Pequefias empresas locales, con flotas a partir de 20 vehiculos.

Segun INECO, el numero de oficinas o puntos de alquiler de las empresas en todo Mallorca es de 475, de

los cuales Bahia de Palma (zonas de Palma y Ponent) aglutinan mas de 50% del total de puntos de

alquiles de vehiculos.

El mercado por excelencia para el sector de alquiler de vehiculos es el turism, con mucho mayor medida

que los viajes por negocios o que la participacion de la poblacién residente.

Tomando como referencia el caso de las grandes empresas ubicadas en aeropuerto de Palma de Mallorca,

la distribucion del mercado podria ser la siguiente (figura 1.5.17):
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Figura 1.5.14. Distribucién de mercado segun el tipo de turismo

Turista Viatges de negoci i residents
resident 10%
5%
Turista
de vacances
85%

Fuente: La movilidad turistica y el mercado de vehiculos de alquiler, Servicios ferroviarios de Mallorca, 2001
e Motivos de alquiler de vehiculos

Una parte importante de los turistas que cada afio visitan las Islas Baleares escogen el vehiculo de
alquiler como medio de transporte para sus desplazamientos interurbanos. Esto se debe

principalmente a los siguientes motivos:

- El turista que va por motivo de vacaciones

- El visitante por motivo de trabajo acostumbrado a alquilar el vehiculo por mismo tiempo que
dura su estancia en la Isla, normalmente entre uno a dos dias.

- El residente que alquila de forma muy ocasional por motivo de averia de su vehiculo propio o por

amistades que los visitan.

Numero de vehiculos de alquiler

A partir de datos obtenidos de los ultimos anuarios del informe econdmico y social de las Islas Baleares,
editado por el centro de investigacion econdémica (CRE) de "Sa Nostra", que consta en el estudio en el

que se base este trabajo, se ha elaborado la siguiente tabla:
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Tabla 1.5.7. Flota de vehiculos

Flota de vehiculos | 2001 | 2002 | 2003 | 2004
Mallorca 25000 | 23000 | 25000 | 27950
Islas Baleares 50000 | 45000 | 43000 | 55000

Fuente: Anuarios del informe econémico social de las Islas Baleares

Se puede observar que la mitad de la totalidad de los vehiculos de alquiler del archipiélago se encuentra

concentrado en Mallorca.

El parque de vehiculos de las Islas Baleares cifr6 el afio 2004, 788.403 unidades (fuente: DGT). Por
tanto, los 55000 coches de alquiler representarian el 7% del total de vehiculos de las Islas Baleares. De lo
cual 4% es de Mallorca. Este porcentaje corresponde exclusivamente a los meses de verano, ya que

durante el invierno la actividad del sector disminuye de manera dréastica.

e Plazas de aparcamiento

En cuanto a las plazas de aparcamiento las empresas de alquiler de vehiculos han ocupado grandes
extensiones de terreno en suelo rastico para ubicar sus flotas, basicamente por falta de espacio en
poligonos industriales. Esta ocupacion de terrenos rusticos se ha ido concentrando estos Gltimos afios en
las proximidades de aeropuertos, que es donde la mayoria de clientes demandan, dado el caracter

estratégico del sector para la economia Balear.

Actualmente, sélo algunas estaciones de la red ferroviaria gozan de aparcamientos de disuasion (el
puente de inca Nuevo, Marratxi, Consell-Alard, Llubi, Muro), en cambio, las principales estaciones de
autobuses de las Islas (Palma, Manacor, Inca, Eivissa, Mad y Ciudadella), no disponen, quizas, porque se

trata de estaciones situadas en zonas céntricas de las areas urbanas.

Cabe afiadir que el proyecto de construccion de la nueva estacion subterranea intermodal de Palma y el
proyecto de reordenacion de la estacion de Inca y su entorno, si contemplan la construccion de

aparcamientos para automaviles. (Consell de Mallorca, 2001)

Conclusién:
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Luego del analisis realizado al subcapitulo que antecede, se puede decir que tanto Mallorca como la
Serra de Tramontana estan en un proceso complejo de cara a la cantidad de vehiculos particulares, que a
pesar de las politicas de ampliacién de las lineas ferroviarias y de potenciacion de otros medios de
transporte colectivo, los desplazamientos en vehiculos privados siguen creciendo, posiblemente esto se
debe al aumento desmedido de vehiculos de alquiler, o por la alta dispersién de nlcleos urbanos de poca
poblacién que no pueden ser cubiertos con transpote publico, o por el alto nivel adquisitivo de sus
habitantes, entre otros. Esta situacion nos permite estipular, que no existen las suficientes politicas y

leyes que regulen este gran inconveniente que afecta tanto a sus habitantes como a sus visitantes.

1.5.6 La movilidad

La movilidad asociada a las personas y a la poblacion que reside o usa un determinado territorio es la

principal variable disponible a la hora de adelantar cualquier andlisis funcional sobre el mismo.

La movilidad de la poblacién es muy compleja, por lo que cualquier reconocimiento territorial que la
utilice como fuente de informacion basica deberad identificar unos patrones comunes a una parte
significativa de la poblacién que permita una lectura en clave de funcionalidad territorial. La informacion
sobre movilidad obligada por motivo de trabajo y estudio, que para el caso de la isla de Mallorca solo
tenemos disponible en el marco del Censo de Poblacion y Vivienda del afio 2001, se convierte en fuente
de informacion valiosa dado que estd centrando buena parte de los estudios dirigidos a entender y
delimitar areas funcionales en territorios mas alla de los municipios como entidad politico-

administrativa.

Si bien la movilidad obligada por motivos laborales y de estudio en nuestra sociedad post-industrial tiene
un peso decreciente, se puede seguir considerando una parte nuclear (ALBERTOS, NOGUERA,
PITARCH Y SALOM 2007) del conjunto de la movilidad®.

La intensidad de la movilidad obligada y la direccion y volumen de los flujos que la conforman puede

relacionarse con una amplia bateria de procesos sociales, econémicos y territoriales (DIAZ MUNOZ,

9 Actualmente disponemos de aproximaciones méas amplias al concepto de movilidad, las cuales intentan recoger un espectro mas amplio y
equitativo de esta realidad. Por eso se habla de movilidad cotidiana y no cotidiana. La primera agruparia la movilidad por motivo laboral y
de estudio, mientras que la segunda se encargaria de la llamada movilidad personal, que en muchos casos también puede ser obligada. Para
el caso de Mallorca, a diferencia de otras Comunidades Auténomas, no hay informacion acerca de la movilidad cotidiana y no cotidiana.
Caso de la Encuesta de Movilidad Cotidiana que adelanta la Autoridad Metropolitana de Transporte de Barcelona en colaboracién con la
Generalitat de Catalunya
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1985; GIULIANO y GILLESPIE, 1997).Todo ello confiere una gran relevancia al estudio de la
movilidad, tanto por su propia entidad como fendmeno espacial como por la posibilidad de ponerla en
relacion con el conjunto de la dinamica territorial. De hecho, contamos con pocos elementos que, como
éste, permitan visualizar a escala regional un espacio de flujos que defina la organizacion y la estructura
del territorio (NEL.LO, LOPEZ y PIQUE, 2002).

Periodo 1959-1975

Para el andlisis de la movilidad en este periodo disponemos de pocas fuentes de informacién que no sean

descriptivas de las relaciones urbanas que rapidamente se iban consolidando al largo de toda la isla.

Estamos dentro del primer boom turistico, lo que supuso una urbanizacion intensiva y compacta del
litoral, especialmente a lo largo de la Bahia de Palma. La Mallorca interior permanece de alguna manera
al margen de este fendmeno, al menos en sus formas espaciales y de dindmicas urbanas, por lo que
podemos entender que los fendmenos de relacion de la Mallorca interior y de los municipios de la Serra
hacia Palma y la Bahia serdn migratorios o estacionales y no tanto de relacion funcional cotidiana como

la que tenemos hoy en dia.

El modelo urbano pre-turistico se basa en la forma de letra Y que forman el establecimiento de partidos
judiciales en Palma, Inca y Manacor. Estos se habian establecido con el propésito de construir una red
territorial homogénea a lo largo de la isla y que en un solo dia de viajo en carro o caballo desde cualquier
punto de la jurisdiccidn se pudiera llegar a la cabecera judicial. Evidentemente la constitucién de partidos
judiciales condicionaban las relaciones funcionales de un territorio respecto a su cabecera judicial. En la
Serra no hubo partido judicial sino que sus municipios establecieron esta relacién funcional con Palma o
Inca. Desde 1940, cuando la industria mallorquina alcanza su maximo esplendor, y hasta que los efectos
territoriales del turismo sobre el sistema urbano de la isla la transforman, este triangulo de origen judicial

se ira consolidando en la cima de la jerarquia urbana. (RULLAN: 2002:314).

Adicionalmente y como hemos visto en el capitulo 5.2 la implantacién de la red de ferrocarril entre los
siglos XIX 'y XX no es mas que un reflejo de la voluntad de fortalecer este sistema urbano en forma de
Y.

También para este periodo disponemos de informacion sobre estudios de areas comerciales en Mallorca

en el 1962. Este primer mapa comercial refleja perfectamente la macrocefalia de Palma y el lejano
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segundo nivel que representan Inca y Manacor. En este estudio se concluye que Palma abastece toda la
isla, mientras que Inca y Manacor solo llegan a subareas que abastecen menos del 10% del territorio.
Para los municipios de la Serra entonces queda clara la relacion funcional en cuanto a bienes y servicios
con pala y en menor medida con Inca, reflejo de los flujos de movilidad, que salvando las intensidades,

se podian apreciar en ese momento (RULLAN:2002:324)

La relativamente baja implantacion del vehiculo privado al inicio de este periodo, asi como la deficiente
red vial (PUJALTE, 2002 ) no permite pensar en movilidad diaria cotidiana u obligada de los habitantes

de la Serra hacia Palma.
Periodo 1975-1996

El estudio Sistema urbano de Mallorca, realizado por QUINTANA vy publicado en el afio 1979 es un
referente claro del estudio de la red urbana de la isla en clave funcional y como sistema. La informacion
que arroja, a partir del analisis de variables relacionadas con la prestacion urbana de bienes y servicios,
realidades demogréficas y de dinamicas del uso del suelo, le permite obtener conclusiones sobre la

funcionalidad de la isla.

Quintana ya habla de una Mallorca globalmente urbana, donde su red gravita alrededor de unos cuantos
puntos, que concentran buena parte de poblacion, diversidad funcional y actividades econdmicas,
exceptuando el turismo. Concluye que aunque el boom turistico ha transformado el suelo urbano de la
isla, la poblacion sigue habitando los espacios tradicionales, por ser mas diversos en cuanto a

funcionalidad. El turismo esta en unos sitios y la gente y el resto de actividad y funciones en otros.

Identifica que los municipios turisticos y sus areas especializadas presentan déficit de poblacion activa y
que para llenar esta demanda se produce ya movilidad pendular desde sitios de residencia a areas
turisticas o movilidad estacional. Palma es la que da sentido a esta area urbana insular y la accesibilidad
hacia y desde ella al resto de la isla es la que configura esta morfologia funcional. Quintana concluye que
se trata de un area urbana y no le seria aplicable un modelo de poblamiento como el de la teoria de los

lugares centrales.

Quintana también apunta en sus conclusiones un fenémeno en relacion al sistema social de la isla, y es la
identificacion de ciertas dicotomias entre espacios de trabajo y de ocio de la poblacién. Cierta tendencia

de la poblacién residente con capacidad adquisitiva de usar el territorio rural como espacio de ocio de
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manera creciente, por sus valores paisajisticos. Esto nos daria pistas sobre fendmenos de movilidad
esporadica por motivos de ocio desde Palma hacia el interior, donde municipios como Valldemossa o
Deia, s6lo para poner un ejemplo, podrian ser destino de la misma. Espacios urbanos con mucha

actividad y personas por periodos de tiempo muy determinados (estaciones y fines de semana).

Estas tendencias urbanas y dinamicas del sistema social no han hecho méas que consolidarse y agudizarse
las dos ultimas décadas del siglo XX. Espacios de funcionalidad y movilidad cotidiana cada vez mas
intensos entre el area metropolitana de Palma y el resto de la isla, especialmente por la consolidacion de
una red vial claramente radial, como se apunta en el capitulo 5.2 con cada vez mas capacidad y por lo

tanto garantizando mayor accesibilidad desde y hacia Palma.

Finalmente la construccion del tinel que conecta Soller con Palma justo antes del cambio de ciclo del
fendmeno turistico, sera un hito clave en el desarrollo de la infraestructura que comunica la Serra de

Tramuntana con el resto de la isla y de Europa (ver capitulo 5.2).

Aunque para este periodo el modelo urbano triangular sigue siendo referente para las relaciones y
movilidad de poblacion residente, la poblacion no residente, que en ciertos momentos ya supera en
volumen a la residente, tiene claramente un comportamiento “post-industrial” sobre el territorio de

Mallorca, difuso y descompuesto enfrente a este modelo triangular. (RULLAN: 2002:324)

Periodo 1996-actualidad

Suele asumirse que el actual modelo de crecimiento urbano y metropolitano, del que no podemos aislar
al ambito territorial de la Serra de Tramuntana, lleva aparejado de forma mas o menos inevitable un
incremento de la movilidad. Fendmeno que si no cuenta con politicas adecuadas que la ordenen y
gestionen, puede revertir en problematicas sociales, territoriales y ambientales (ALBERTOS,
NOGUERA, PITARCH Y SALOM 2007).

A diferencia de otras Comunidades Autonomas, que para el Censo de Poblacion y Vivienda de 1991
contaron con las preguntas relativas a movilidad por motivo de trabajo y estudio, en la Comunidad
Auténoma de las Islas Baleares, esta solo fue introducida en el de 2001. El reconocimiento de la
movilidad obligada para la Serra de Tramuntana contara solamente con un analisis estatico en el tiempo a

partir de los datos y variables que la encuesta del 2001 nos arrojan.
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Las variables directas para la movilidad obligada por motivo laboral con las que cuenta en Censo 2001 y
que han sido facilitadas por el IBESTAT son: municipio de origen y municipio de destino, sexo, n° de
viajes diarios, medio de desplazamiento y tiempo de desplazamiento. Las mismas que para la movilidad

obligada por motivo de estudio en mayores de 16 afios que no trabajan.

El propdsito de este ejercicio de analisis se centra en poder visualizar a escala comarcal y en alguna
medida insular un espacio de flujos, por movilidad obligada, que defina la organizacion y la estructura
funcional del territorio de la Serra de Tramuntana y de este con el resto de Mallorca, especialmente del

area metropolitana de Palma.

Si bien seria de mucho interés poner en relacion la movilidad por motivo de trabajo y estudio con un
conjunto méas amplio de dindmicas econdmicas y sociales, en este caso las relacionaremos
exclusivamente con las variables directas que arroja el Censo de 2001, por las limitaciones de tiempo y

medios.
Caracteristicas espaciales de la movilidad laboral

En el afio 2001 en el &mbito territorial de la Serra de Tramuntana, compuesto por 19 municipios, estaban
censadas un total de 45.451 personas ocupadas, de los cuales 27.434 eran hombre y 18.017 mujeres, de
las cuales el 61,9 % de estas trabajaba en su mismo municipio, el 4,5 % se desplazaba a otro municipio
de la Serra de Tramuntana, el 26,5% a otro municipio de la Comunidad Auténoma y el restante™ 7,1%
por fuera de este &mbito. La proporcion de mujeres que se quedaban trabajando en su municipio era 4,3
puntos superior al de los hombres, mientras que estos se desplazaban en mayor proporcién a sitios mas

lejanos.

La proporcion de personas ocupadas que trabajaban por fuera de su municipio era de 38,1%, dato un
poco inferior al que se da en territorios como Catalunya (45,7%) o Madrid (41,24%), aunque similar o
superior a regiones como el Pais Valenciano (38,1%), Andalucia (29,3%) o las mismas Islas Baleares
(27,3%) y la isla de Mallorca en su conjunto (26,7%) (figura 1.5.18 — mapa 1.5.14).

%0 Segin el IBESTAT categorias de: en otra CA; en el extranjero; otros municipios
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Figura 1.5.15. Relacién entre ocupados que se desplazan y habitantes. 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE

Mapa 1.5.14. Indice de autocontencion por movilidad obligada laboral 2001
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En la mayoria de municipios de la Serra méas del 25% de la Poblacion Ocupada Residente (POR) se
desplaza fuera del municipio. Escorca (10,4%), Pollenca (14,5%) y Estellencs (23,9%) son los que
presenta una mayor tasa de autocontencion, siendo Escorca y Estellencs de los municipios que rompen la
correlacion tradicional entre mayor tamafio poblacional de un municipio y mayor autocontencién de su
POR. Por el otro lado Bunyola con un 75,6% de POR que se desplaza a trabajar fuera del municipio, esta

en el extremo opuesto en cuanto a capacidad de autocontencion.

Se puede concluir que la gran mayoria de municipios de la Serra con una poblacién inferior a los 5.000
habitantes tienen entre un 45 y un 65% de POR que sale de su municipio por motivos laborales. Los
municipios mas fuertes demograficamente tienen mayor capacidad de retencion de su POR,
especialmente Pollenca (85,5%) y en menor medida Séller y Calvia con un indice de autocontencion

cercano al 70%.

La movilidad obligada también permite calcular el indice de autosuficiencia de un municipio, es decir, la
capacidad que tiene su POR de cubrir los puestos de trabajo localizados en el municipio (figura 1.5.19 -
mapa 1.5.15).

Figura 1.5.16. Relacion entre indice de autosuficiencia y habitantes del municipio. 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE
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Mapa 1.5.15. Indice de autosuficiencia por movilidad obligada laboral 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2001 INE

En este caso la correlacion también es clara. En general los municipios de mayor peso demografico
presentan una tasa de autosuficiencia menor que los municipios con menos poblacion, aungue solo
Calvia la tiene ligeramente inferior a 1. S6lo Escorca y Deia, con peso poblacional muy reducido,
presentan tasas inferiores a 1. De este andlisis se podria deducir que en la Serra de Tramuntana hay cierto
déficit de empleo teniendo en cuenta su POR. Factor que puede explicar el peso de la poblacion ocupada
residente que se desplaza de su municipio, especialmente a otros municipios por fuera de la Serra
(26,5%).

Si bien la movilidad de la poblacién ocupada en los espacios no metropolitanos tiende a ser mucho
menos intensa y mucho mas restringida al ambito intracomarcal. La movilidad entre municipios de una
misma comarca se caracteriza por ser mas intensa en las areas desarrolladas industrial o turisticamente
(SALOM Y DELIOS: 2001). Datos de 1991 mostraban como las comarcas valencianas con mayor
desarrollo presentaban desplazamientos intracomarcales, por fuera de su municipio, superiores al 18% de

su poblacion ocupada. No pasa lo mismo en la Serra de Tramuntana, donde a pesar del desarrollo
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turistico de muchas de sus areas, la movilidad intracomarcal es minima (<5%), lo que no hace mas que

indicar la poco concordancia entre comarca geografica y funcional.

En cuanto a nimero de viajes diarios al lugar de trabajo, para las personas ocupadas que trabajan por
fuera del municipio, en el conjunto del area estudiada afirman realizar 1 viaje/dia en un 57,7% de los
casos. El 39,5% hace 2 0 mas viajes diarios al lugar de trabajo y un 2,8% dice no realizar ninguno (figura
1.5.20).

Figura 1.5.17. Numero de viajes/dia al trabajo. 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE

Si bien no se observan patrones de comportamiento en cuanto a nimero de viajes diarios al trabajo en
relacion al peso demografico de los municipios, se identifican casos como los de Manacor de la Vall,
Selva y sobretodo Pollenca (54,5% 2 o mas veces/dia) donde la poblacion ocupada se desplaza

diariamente a su lugar de trabajo con mayor intensidad que en el resto de municipios.

Las personas ocupadas en la Serra de Tramuntana usan mayoritariamente menos de 20 minutos para
desplazarse hacia su lugar de trabajo (70%), las personas que usan entre 20 y 45 minutos para llegar a su
trabajo suponen el 27,3% del total y, finalmente, las que afirman realizar desplazamientos de més de 45

minutos son un 2,7% (figura 1.5.21).
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Figura 1.5.18. Tiempo de desplazamiento al trabajo. 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2001 INE

Esporles, Puigpunyent, Valldemossa y en menor medida Banyalbufar, Deia y Santa Maria del Cami son
los municipios con mayor proporcion de poblacion ocupada que supera los 20 minutos de viaje desde su
domicilio al trabajo. Se trata, exceptuando el caso de Santa Maria del Cami, de municipios que por su
ubicacién espacial al interior de la Serra presentan indices de accesibilidad menores a través de la red
vial como ya hemos visto en la figura de isécronas de accesibilidad contenida en el capitulo 5.2. En
general se trata de municipios con relativamente baja o baja accesibilidad absoluta, exceptuando Santa
Maria, que es el nucleo urbano de mayor accesibilidad de la isla de Mallorca (CONSELL DE
MALLORCA: 2009)

Tambien destaca Escorca donde, si bien la mayoria de ocupados gasta menos de 20 minutos (59,6%),
hay una proporcién significativa de viajes al trabajo largos (16,7%). Es uno de los municipioS con menos
accesibilidad absoluta por la red vial, pero al mismo tiempo tiene una autocontencién muy elevada, por
lo que los pocos ocupados que salen del municipio deben realizar desplazamientos largos en tiempo.
Ademas al tratarse de un municipio de poblamiento diseminado el patron de desplazamiento en cuanto a

tiempo puede ser relativamente variable.

Otro andlisis de interés es sobre la modalidad de estos viajes por motivo laboral. Un elevadisimo
porcentaje de estos se realizan a través de vehiculo particular (75,1%) y en un 16,8% de los casos es a

pie, entendiendo que esta incluida la movilidad intramunicipal. Los viajes en transporte pablico suponen
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solo un 3,1%, por lo que esta modalidad en la Serra de Tramuntana tiene solo un 46% del peso de esta en

la totalidad de la movilidad de las Islas Balears (6,6%) y un 40% del peso que tiene en el conjunto de la
isla de Mallorca (7,8%) (mapa 1.5.16).

Mapa 1.5.19. Reparto modal movilidad obligada laboral por municipio. 2001

Leyenda oty e
¢
- V_PARTICULAR

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE

A nivel municipal el peso del vehiculo particular supera claramente el umbral del 80% en municipios con
baja autocontencion (<37%) como es el caso de Puigpunyent, Esporles, Bunyola y Campanet. Por otro
lado, los municipios en que la movilidad laboral en transporte pdblico es menos modesta son
evidentemente los que tienen una mejor accesibilidad a Palma por su localizacion en el territorio y que
en el capitulo 5.4 hemos podido comprobar que estan bien servidos en cuanto a oferta de transporte
publico y opciones de intermodalidad. Estos son Santa Maria del Cami, Calvia y Lloseta, aunque en
ningun caso alcanzan la proporcion promedio de Mallorca ni de la Comunidad Auténoma. En la gran
mayoria de municipios de la Serra es inferior al 2% la movilidad en transporte pablico. Santa Maria del

Cami (2,6%) y Estellencs (1,6%) son los tnicos municipios donde el uso de la bicicleta no es anecdoético.
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Las delimitaciones funcionales

Intentar delimitar dependencias y relaciones territoriales ha sido de gran interés en el &mbito de la
geografia urbana para entender los sistemas urbanos y las relaciones intra e interterritoriales. Los datos
de movilidad ocupacional que arroja un Censo sobre toda la poblacion residente nos entrega una

informacion amplisima sobre una variable clave a la hora de comprender estas relaciones funcionales.

Por la escala territorial de la isla y la informacidn previa que nos arroja evidencias sobre su funcionalidad
integrada como sistema urbano con gran dependencia de la macrocefalia urbana de Palma, seria
interesante realizar este andlisis sobre el conjunto de municipios de la isla. De todas maneras y dado el
alcance territorial del trabajo, también nos parece de interés realizar el analisis de delimitacién funcional
centrado en los 19 municipios, donde se pueda indagar sobre la capacidad de la comarca de generar
ciertas centralidades funcionales o areas de cohesion a nivel laboral. Eso sin desconocer la relacion que
desde los diferentes ambitos de la Serra se establece con Palma y algin otro nucleo urbano importante

por sus capacidades de generar puestos de trabajo.

Para este ejercicio usaremos como referente metodolégico en primera instancia las Areas de Centralidad.
La atraccion efectiva de flujos de poblacion ocupada por parte de un nucleo puede establecerse de dos
formas: considerando todos los flujos que le llegan desde el exterior o considerando solo el flujo
principal de cada municipio. Al considerar la totalidad del flujo que recibe desde el exterior se prescinde
de todo concepto relacionado con jerarquizacion de nacleos (SALOM; DELIOS: 2001) (tabla 1.5.8).

Tabla 1.5.8. Analisis de los flujos principales intermunicipales por movilidad obligada 2001

_—

7 | Soller 113 0,8 7 | Soller 1 73

8 | Pollenca 83| 0,6 8 | Pollenga 0 0

Flujo total desde el exterior Flujo principal intermunicipal
Rango | Municipio Flujo total (n° | % Rango | Municipio N° municipios | Flujo total (n°
destino personas) SAdT destino flujo prpal personas)
1 | Palma 9.369 | 65,7 1 | Palma 13 8.570
2 | Inca 933| 6,55 2 | Inca 3 582
3 | Calvia 709 | 5,0 3 | Calvia 1 466
4 | Alcudia 523 | 3,7 4 | Alcudia 1 313
5 | Marratxi 364 | 2,6 5 | Marratxi 0 0
6 | Andratx 321 23 6 | Andratx 0 0

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

En este caso se observa claramente el peso de Palma y su area metropolitana mas directa (Calvia,
Marratxi) en la atraccién de movilidad laboral desde la Serra de Tramuntana (74,6%). Inca también se
posiciona como polo de atraccion visible aunque a una escala muy diferente que la de Palma. Alcudia
capta un numero significativo de Poblacién Ocupada de los municipios de la Serra, mientras que Soller
(0,8%) y Pollenca (0,6%) tiene una capacidad muy reducida de atraer a poblacion ocupada del resto de la

Serra.

En el caso de la parte derecha de la tabla el valor absoluto del flujo del primer destino define una serie de
nodos (los ndcleos que reciben este flujo) y areas de centralidad, que forman los municipios que reciben
uno o mas flujos principales, asi como los municipios que los emiten. Se convierte en indicador eficaz
para medir el grado de un territorio y la amplitud del &rea de influencia de los principales nucleos
urbanos (SALOM, DELIOS; 2001).

Entonces podemos afirmar que el area de influencia de Palma se extiende por toda la Serra de
Tramuntana, exceptuando Inca que se podria considerar un nacleo de atraccion de rango inferior para su
territorio inmediato que incluye los municipios de Selva, Lloseta y Manacor de la Vall. Calvia solo es
primer polo de recepcién de flujos laborales procedentes de Andratx, pero no genera una atraccion
significativa sobre los municipios del sur de la Serra. En el norte solo Alctdia tiene cierto peso de nucleo
de rango inferior para los municipios de la Serra, pero limitado a Pollenga. Finalmente mencionar que la
poca poblacion ocupada que atrae Soller, queda en buena medida restringida a la que proviene de

Fornalutx, caso en que practicamente conurban ambos asentamientos.

Adicionalmente se aplica la metodologia para la definicion de Areas de Cohesion. Actualmente la
movilidad de la poblacion residente en un area amplia sus limites y es este nuevo ambito de
interrelaciones el que define la ciudad real, que ya no tiene por qué responder a un modelo morfologico
de trama urbana compacta y/o continua (SALOM; DELIOS: 2001). Para delimitar este fendmeno, la

variable de la movilidad obligada por motivo laboral se convierte en un excelente recurso.
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La metodologia de delimitacion de areas de cohesion tiene la ventaja de establecer areas compactas en
cuanto a funcionalidad y no solo nodos. Eso debido a que analiza los flujos no en una sola direccién sino
de manera bidireccional®.

En primera instancia se analiza si los diferentes municipios de la Serra generan area de cohesion con

Palma de Mallorca (tabla 1.5.9).

Tabla 1.5.9. Analisis de flujos de movilidad bidireccional entre Palmay los municipios de la Serra

de Tramuntana 2001

Anélisis de flujos de movilidad bidireccional entre Palma
y los municipios de la Serra de Tramuntana
Rango | Municipio destino | % por a Palma | % OEL ocupada POR Palma
1 Bunyola 55,1 30,7
2 Esporles 45,6 17,1
3 Puigpunyent 43,1 23,6
4 Santa Maria del Cami 39,7 14,6
5 Valldemossa 39,2 22,2
6 Banyalbufar 31,7 2,7
7 Alaro 28,9 59
8 Deia 24,1 10,6
9 Calvia 20,3 29,7
10 Fornalutx 17,6 0,0
11 Séller 16,7 4,6
12 Campanet 12,6 2,9
13 Estellencs 10,7 6,7
14 Mancor de la Vall 10,1 3,2
15 Lloseta 9,9 4,7
16 Selva 8,7 11

%! Dados dos municipios Ay B se toman en cuenta los porcentajes de sus respectivos flujos en ambos sentidos (de A hacia B y de B hacia A)
representan , respecto a la POR y a la OEL de cada uno de ellos. Se vincula al municipio A la a la zona de cohesion de B si un 15% 0 mas
de la POR de A trabaja en B o si un 15% o mas de la OEL de A esta ocupada por residentes en B. El municipio B recibe la denominacion de
cabecera (SALOM; DELIOS, ...)
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17 Andratx 8,2 15,7
18 Escorca 4,9 6,3
19 Pollenca 2,9 1,4

TOTAL 20,6 18,4

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

Los municipios de Bunyola, Esporles, Puigpunyent, Valldemossa, Calvia y practicamente Santa Maria
del Cami, sobrepasan los umbrales establecidos por la metodologia en su relacion de movilidad laboral
con Palma. Por lo que se evidenciarian areas de cohesion. Banyalbifar, Alard, Deia, Fornalutx, Soller y
Andratx, cumplirian con el umbral del 15% en uno de los dos flujos, principalmente el de emision de
POR hacia Palma. Campanet, Estellencs, Manacor de la Vall, Lloseta, Selva, Escorca y Pollenca

claramente no llegan a establecer area de cohesion con Palma.

El area de la Serra de Tramuntana en su conjunto si formaria un area de cohesion con Palma, ya que
emite un 20,6% de su POR a Palma y su AOL esta cubierta en un 18,4% por residentes en Palma. Seria
interesante ampliar el analisis englobando el area metropolitana conurbana con Palma (Marratxi y

practicamente algunos sectores de Calvia) (mapa 1.5.17).
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Mapa 1.5.17. % POR que trabaja en Palma 2001 Tabla 1.5.10. Anélisis de flujos de movilidad bidireccional entre Incay los municipios de la Serra
de Tramuntana 2001

Leyenda
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Fuente: Elaboracidn propia a partir de datos del Censo de Poblacion y Vivienda 2001 INE e Ibestat 11 Valldemossa 0,5 0,3

12 Banyalbufar 0,4 0,7

13 Fornalutx 0,3 0,0

A continuacién se analiza si los diferentes municipios de la Serra generan area de cohesion con Inca, 14 Soller 0,3 0,1

debido a que se identifico como primer destino de la POR de algunos municipios de la parte central de la 15 Calvia 0,2 0,2

Serra (tabla 1.5.10 — mapa 1.5.18). 16 Puigpunyent 0,2 0,7

17 Andratx 0,1 0,2

18 Deia 0,0 0,0

19 Estellencs 0,0 0,0

TOTAL 2,1 1,2

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del censo de Poblacidn y Vivienda 2001 INE e Ibestat

150



Bases per a la Gesti6 del Paisatge de la Serra de Tramuntana

Mapa 1.5.18. % POR que trabaja en Inca 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

En este caso, aunque sin ser tan claro el cumplimiento de los umbrales de la metodologia, se observa un
area de cohesion entre Inca y los 3 municipios de la Serra de Tramuntana que presentan una mayor

accesibilidad a esta ciudad.

Finalmente realizamos el mismo ejercicio entre los municipios de Calvia y Andratx (tabla 1.5.11 — mapa

1.5.19), asi como para Soller y Fornalutx (figura 1.5.12 — mapa 1.5.20).

Tabla 1.5.11. Analisis de flujos de movilidad bidireccional entre Calvia y Andratx 2001

Rango | Municipio destino | % por a Calvia | % OEL ocupada POR Calvia
1 Andratx 14,7 9,7

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

Tabla 1.5.12. Analisis de flujos de movilidad bidireccional entre Séller y Fornalutx 2001

Rango

Municipio destino

% por a Séller

% OEL ocupada POR Soéller

Fornalutx

25,2

19,1

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat
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Mapa 1.5.20. % POR que trabaja en Soller 2001
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

Soller y Fornalutx forman claramente un area de cohesion, mientras que Calvia y Andratx tienen

relaciones de movilidad importantes pero no alcanzan a generar un area de cohesion, en este caso.
La movilidad por motivo de estudio

Segun el Censo de Poblacion y Vivienda de 2001 la movilidad por motivo de estudio se aplica a las
personas mayores de 16 afios que no trabajan. Esta es muy dependiente de la localizacion en el territorio
de los centros de estudio de educacion secundaria y superior. La movilidad en la educacion secundaria
estd muy asociada al estudio de ciclos formativos, que disponen de oferta més limitada en cuanto a

centros de imparticion y, sobretodo, en la educacién universitaria.

En Espafia la diseminacion por el territorio de centros de educacion secundaria la ultima década ha

permitido contener la movilidad por estudio que se daba desde la educacion secundaria, pero el aumento
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de poblacién con acceso a la Universidad, en cambio, ha incrementado el nimero de personas que se

mueven por motivo de estudios superiores.

La movilidad por estudios dependera en este caso del tamafio del municipio, lo que determinara

disponibilidad de centro/s de educacion secundaria (mapa 1.5.21).

Mapa 1.5.21. % Autocontencion movilidad por motivo de estudio 2001

Leyenda

I:\ 8,108108 - 15,492958
I:I 15,492959 - 29,130435
- 29,130436 - 42,082739
- 42,082740 - 51,785714
- 51,785715 - 76,923077

d

2in

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Censo de Poblacién y Vivienda 2001 INE e Ibestat

Como se ve en el mapa, los municipios que contienen méas su poblacion estudiantil son los de mayor
poblacién, con la excepcion de Estellencs y Escorca. En general, en los municipios mas pequefios, mas

del 70% de los estudiantes mayores de 16 afios se desplazan a otros municipios para estudiar.
La movilidad personal

Existe poca informacion disponible al respecto. Tenemos la referencia de un estudio de caracterizacion
de movilidad cotidiana en Mallorca que fue realizado por SFM y elaborado por INECO el afio 2001 a
través de una extensa encuesta domiciliaria entre noviembre de 2000 y febrero de 2001.
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No hemos tenido acceso al estudio ni a los datos de la encuesta, aunque si hemos obtenido informacion
de sus principales conclusiones plasmadas en documentos de planeamiento sectorial del Consell de

Mallorca
De estas conclusiones podemos extraer:

Que el 64% de los viajes con origen o destino Calvia son generados o atraidos por Palma y en un 15%
por Andratx, lo que es coherente con los resultados que arroja el Censo 2001. Concluye que este echo
pone de relieve que la localizacion de Calvia, lejos del centro geogréafico de la isla condiciona el nivel de

relacion funcional de este municipio con el resto.

La distribucién modal que arroja el estudio muestra que méas de la mitad 57% de los viajes que se
realizan en Mallorca en dia laboral tipo son en vehiculo particular motorizado, un tercio a pie y solo el

7,6% en transporte publico. Ademas:

“En aquest sentit, resulta molt interessant veure I’evolucié del repartiment modal entre els anys 1985
(enquesta de mobilitat realitzada pel Ministeri d’Obres Pabliques, Transports y Medi Ambient) y
2000 (enquesta de SFM-INECO).” “...La perdua de pes percentual dels viatges a peu és la
consequeéncia directa de les transformacions territorials “creadores de llunyania”, que estan situant
les diverses activitats (residencia, feina, oci...) en llocs creixentment distants entre si, als quals
resulta impossible I’accés a peu, y molt dificil I’accés en transport public. Mallorca esta adoptant,
cada vegada més, una estructura territorial y un funcionament economic y de transport tipicament
metropolita. A més, la reduccio de viatges a peu no ha anat, ni tan sols parcialment, cap al transport
col-lectiu, sind que s’ha dirigit de manera quasi exclusiva cap a I’automobil”. (CONSELL DE
MALLORCA: 2009).

Adicionalmente se destaca que el porcentaje de viajes por movilidad obligada (trabajo o estudio) es
ligeramente superior al de viajes por movilidad no obligada (ocio, compras, médico, etc...). En total la
movilidad obligada representa el 52,8% de los viajes, mientras que el 47,2% restante se reparte entre el

las deméas motivaciones de viaje. Finalmente resalta:

“Es evident que aquesta distribuci6 canviaria molt si es tengués en compte la poblacié flotant,

sobretot en la temporada estiuenca on, a més del gran nombre de turistes generant mobilitat no
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obligada, cal afegir I’efecte derivat de I’increment d’aquest tipus de mobilitat per part dels
residents.” (CONSELL DE MALLORCA: 2009).

Entendemos entonces que el analisis de movilidad y flujos realizado a partir de los datos de movilidad
obligada obtenida del Censo de Poblacién y Vivienda del 2001 son bastante representativos de la
movilidad de la poblacidn residente en la Serra de Tramuntana y principales municipios del sistema

urbano de la isla de Mallorca.
La movilidad turistica

“La movilidad turistica es un fendmeno extraordinariamente complejo y cambiante, que presenta
patrones muy diferentes en cada época del afio, en cada isla y en cada zona, y también en cada
categoria o tipologia de turistas” (PLA DIRECTOR SECTORIAL DE CARRETERES DE
MALLORCA:2009)

El dnico estudio identificado acerca de los comportamientos de movilidad de los visitantes de la isla es

de 1997, y se realizd en el marco de la construccion de la Agenda 21 del municipio de Calvia.
Sus principales conclusiones son:

La movilidad de los turistas presenta diferencias sustanciales en relacion a la de los residentes. Aunque

las tasas globales de generacién de movilidad no lo son.

- Los turistas tienden a moverse en su entorno mas inmediato, por lo que se mueven principalmente
a pie (83%).

- Usan mayoritariamente el transporte publico en sus viajes externos a su emplazamiento turistico
(48%). El desplazamiento externo mas frecuente es a Palma.

- Se constituyen en parte esencial del colectivo demandante de transporte publico en la isla. Mas de
la mitad de la demanada de transporte publico interurbano en las islas baleares es generada por
los turistas.

- La mayor parte de los turistas muestra unas pautas de movilidad con menor impacto ambiental
que las de los residentes y su movilidad no son en gran medida responsables de los problemas de

transporte que presenta la isla.
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- Su importante demanda de transporte colectivo debe ser un elemento clave a considerar en la
reconstruccion del sistema de transporte publico de la isla, porque su servicio ofrece una

excelente base de financiacion.

Finalmente aclarar que no hemos contados con datos estructurados que nos permitieran analizar los
patrones e impactos de la movilidad de la poblacién flotante, especialmente de los visitantes y turistas, en
el ambito de estudio. De todas maneras podemos deducir que durante los meses de mayor afluencia
turistica a la Serra, y en menor medida los fines de semana, deben presentarse problemas de congestion
vehicular en diferentes puntos de la red vial interurbana y, especialmente urbana de muchos de los

municipios, asi como en puntos de especial interés turistico, pero también espiritual y cultural.

Pudimos observar que a pesar de la amplia oferta de plazas de parking en puntos como Cuber, la
afluencia de visitantes en dia festivo la superaba. Es relativamente sencillo deducir que nucleos urbanos
con poca capacidad vial como los de Deia, Banyalbufar o Valldemossa deben presentar importantes

niveles de congestion en via publica en muchos momentos del afio.

Otro fendmeno que no ha sido posible analizar in situ ni a través de informacidn secundaria tiene que ver
con la importante afluencia de autocares de turistas a zonas emblematicas como Sa Calobra en temporada
turistica alta. Igualmente los repuntes de movilidad que se deben producir sobre la red vial y nicleos

urbanos y turisticos de la zona suroeste y nordeste de la Serra de Tramuntana.
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1.6. Los usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana

La ocupacion y el uso del suelo es sin duda un tema caudal en la comprension de las dinamicas que
tienen y han tenido lugar en nuestro ambito de estudio, pues la distribucion, morfologia y evolucién del
uso del medio es nada mas que la expresion territorial de las actividades y dindmicas que tienen lugar en

él.

Con este objetivo se presenta en los dos primeros epigrafes la informacion general sobre los usos y
cubiertas en la Serra, tanto actualmente como en relacion a su evolucion y transformacién. A partir del
tercer epigrafe se presenta informacion concreta, también en términos actuales y evolutivos, para cada

una de las categorias de uso y cubiertas del suelo definida en los primeros epigrafes.

1.6.1. Introduccion y situacion general

La relacion entre la realidad econdmica, cultural, religiosa, identitaria de una sociedad y el medio sobre
el que desarrolla estas actividades tiene su traduccién en la forma en que se ocupa el suelo y el mosaico
que se desprende de dicha ocupacién. Asi, segin el Instituto Geografico Nacional, “para poder
establecer politicas medioambientales adecuadas, realizar estudios socio-econdmicos precisos, llevar a
cabo evaluaciones de impacto ambiental o de ordenacion del territorio, es necesario contar con
informacion objetiva, precisa, armonizada y actualizada sobre el territorio que nos rodea”. De esta
forma, se divide la informacidn referente a la ocupacién del suelo en dos categorias: las coberturas del
suelo (como resultado de sus propiedades biofisicas) y los usos del suelo (en base a su funcion o su

dedicacién socioeconémica) (Turner, 1990).

A nivel mundial, las actividades con una traduccién en el suelo han transformado gran parte de la
superficie del planeta, ya sea modificando paisajes naturales para el uso humano como cambiando la
forma de las superficies ya humanizadas (Foley et al., 2006). En el caso Balear y en especial en
Mallorca, la sucesion de booms turisticos que han tenido lugar en la isla desde mediados del siglo XX ha
tenido como consecuencia un progresivo cambio en la ocupacion del suelo y, por tanto, de los usos y
cubiertas de éste. Este cambio se ha caracterizado, de forma general, por un incremento de las superficies
artificializadas y vinculadas con una expansion urbana dispersa muy ligada al sector residencial (Munar

et al., 2008), que no se puede explicar sin conocer el desarrollo del turismo como principal (y casi
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exclusivo) motor econdmico de la Isla. En el caso que nos atafie, la Serra de Tramuntana, este proceso

también ha estado presente pero, como veremos, con una forma y unas implicaciones un tanto distintas.

En este capitulo, por tanto, se presenta la informacion relacionada con las cubiertas y usos del suelo en la
Serra de Tramuntana en el contexto de la Isla de Mallorca, con el objetivo de analizar la traduccién

territorial de las realidades que se han identificado en los capitulos anteriores.
Fuentes y metodologia

Con el objetivo de mostrar y analizar el mosaico de usos y cubiertas del suelo actual en el &mbito de este
trabajo se ha usado como base la cartografia referente al Sistema de Informacién de Ocupacion del Suelo
de Espafa (SIOSE) del afio 2006, que integra la informacion de las Bases de Datos de coberturas y usos

del suelo de las distintas Comunidades Autonomas y de la Administracion General del Estado.

Esta informacidn se estructura en base a una Unica capa de geometria de poligono a escala 1:25.000, con
el sistema de referencia ETRS 89 y con las siguientes unidades minimas a representar: superficies
artificiales y laminas de agua, 1 ha; playas y vegetacion de ribera, humedales y cultivos forzados, 0,5 ha;

zonas agricolas, forestales y naturales, 2 ha.

Para la totalidad del territorio mallorquin, el SIOSE contaba en un inicio con un total de 67 categorias
distintas. Con el objetivo de simplificar la informacion y facilitar asi el trabajo de analisis, se ha
procedido a la reclasificacion de éstas en un nuevo total de 6 clases, cada una més o menos relacionada a
uno de los apartados en los que se estructura este capitulo. Esta clasificacion, a modo de justificacion

metodolodgica, aparece en la Tabla 1.6.1.
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Tabla 1.6.1. Reclasificacion de las categorias del SIOSE

Clasificacion SIOSE 2006

Coniferas, frondosas caducifolias, frondosas

perennifolias.

Agricola-ganadero, piscifactorias, huerta
familiar, cultivos herbaceos de arroz, otros
cultivos herbaceos, cultivos lefiosos citricos, no

citricos, olivares, vifiedo, otros cultivos, prados.

Nueva clasificacion

Categoria 1. Bosques

Lagunas costeras, mares y oceanos, marismas,

salinas y acantilados marinos.

Categoria 2. Suelo

agricola 'y ganadero

Categoria 3. Costas y

espacios litorales

Equipamiento  administrativo institucional,
campo de golf, cementerio, equipamiento
cultural, deportivo, educativo, parque urbano,
penitenciario, religioso, sanitario, camping,
comercial y oficinas, complejo hotelero, parque
recreativo, urbano  mixto-casco, urbano
discontinuo, ensanche, agricola residencial,
edificacion, otras construcciones, suelo no
edificado, vial aparcamiento 0 zona peatonal sin
vegetacion, zona verde artificial y arbolado

urbano, ramblas.

Industria aislada, poligono industrial ordenado,
poligono industrial sin ordenar, infraestructura
de energia eléctrica, infraestructura de energia
térmica, plantas de tratamiento de residuos,
vertederos y escombreras, conducciones Yy
canales de suministro de agua, depuradoras y
potabilizadoras, desalinizadoras, aeropuerto,

puerto, ferroviario, viario, minero extractivo.

Categoria 4. Suelo

urbanizado y residencial

Lamina de agua artificial, cursos de agua,

embalses, zonas pantanosas, matorral, pastizal,

Categoria 5. Suelo
industrial, logistico e

infraestructuras

Categoria 6. Otros usos y

cubiertas
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afloramientos rocosos y roquedo, canchales,

suelo desnudo, zonas quemadas.

: Campos de golf, equipamientos culturales vy :

 religiosos, aeropuertos, puertos y red viaria, =
: parques urbanos, uso comercial y oficinas,

: complejos  hoteleros, parques  recreativos, o
P _ ) g Usos turisticos
: edificaciones, viales, aparcamientos y zonas :
: peatonales, zonas verdes, zonas de mar, :
émarismas, frutales citricos, olivares, viﬁedos,§

: playas, dunas y arenales y acantilados marinos.

Esta clasificacion intenta corresponderse, de forma general, con la delimitacion de diferentes estadios en
el perfil de la Serra de Tramuntana: niveles superiores o culminares en los que se encuentran los suelos
con poca 0 ninguna vegetacion, un segundo estadio reinado por los suelos forestales, sucedidos por la
seccion de suelo agricola, seguidos por los usos urbanos, industriales y de infraestructuras, también muy
ligados al ultimo nivel, definido por las costas y los espacios litorales. Por otra parte, se ha creado una
nueva capa de informacion para el conjunto de usos turisticos a partir de algunos de los usos anteriores.
Esta capa, cabe sefialar, no es una categoria mas en el mapa de usos y cubiertas, sino una informacion
complementaria creada a partir de las que, a nuestro criterio, son las principales zonas o elementos de

uso turistico. Se vera en detalle en el apartado correspondiente.

Usos y cubiertas del suelo actuales de la Serra de Tramuntana en el contexto de Mallorca

Para entender el mosaico de los usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana hay que,
previamente, echar un vistazo a la distribucion de estos en el contexto general de la isla de Mallorca. Tal
como se comentaba al inicio de este apartado, la estructura territorial de la Mallorca actual, basada en el
turismo como principal fuente de ingresos conlleva a que el uso urbano se encuentre cada vez mas
presente en el medio “natural” y rural (Munar et al., 2008), que aun asi sigue siendo, juntamente con la
costa, los espacios que precisamente representan el atractivo de la Isla y que siguen siendo los

mayoritarios en cuanto a superficie (Tabla 1.6.2).
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Tabla 1.6.2. Superficies de los usos y cubiertas del suelo en Mallorca, 2006

Categoria Hectareas % total Mallorca
Bosques 59.924,0 16,5
Agricolay ganadero 178.711,0 49,1
Costas y esp. litorales 3.867,1 1,1
Urbanizado y residencial 22.157,6 6,1
Industrial, logistico y de infraestructuras 4.834,3 1,3
Otros usos y cubiertas 94.241,6 25,9
TOTAL 363.735,74 100,0

Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006.

Resulta interesante ver como el suelo destinado a usos agricolas y ganaderos representa poco menos que
la mitad del total de la superficie de la isla, mientras que los espacios donde tienen lugar las principales
actividades econdmicas (suelo urbanizado y residencial, industrial, logistico, de infraestructuras y
espacios litorales) no alcanzan el 9%. La distribucion territorial de estas categorias se puede observar en
el Mapa 1.6.1.

Mapa 1.6.1. Usos y cubiertas del suelo en Mallorca, 2006

Leyenda
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De forma general, se pueden sefialar algunos aspectos sobre la distribucion de estos usos en Mallorca, a
modo de contextualizacion: es importante indicar que el uso urbanizado y residencial se distribuye en el
territorio insular fundamentalmente de tres formas: en las zonas costeras, alrededor de los nucleos
tradicionales de poblacion y, por otra parte y de forma méas importante, en el ambito de influencia directa
de la ciudad Palma. En este &mbito es en el que se ha producido un mayor incremento de suelo
urbanizado y residencial, sobrepasando los limites municipales con este proceso de expansion y
metropolitanizacion, hasta el punto de llegar a colonizar parte de la Serra de Tramuntana. Por otra parte,
el suelo agricola y ganadero en la isla se encuentra principalmente en las zonas planas del centro, debido
a unas caracteristicas morfolégicas y de tipo de cultivo particulares (diferentes de las que hay en la
Serra). Hay que sefalar también que la mayor parte de la zona boscosa de la isla se encuentra en nuestro

ambito de estudio.

Como se avanzaba, en el si de la isla la Serra de Tramuntana tiene una caracterizacion especial. Tal y
como se ha ido viendo en los capitulos anteriores, las caracteristicas orograficas y el progresivo
abandono de las tierras de cultivo han llevado a un mosaico en el cual el bosque estd mas presente que en
el resto de la isla, mientras que el suelo dedicado a usos agricolas y ganaderos supone una cuarta parte
del total del &mbito. La Tabla 1.6.3 muestra las superficies de las distintas categorias de usos y cubiertas

del suelo para el conjunto de la Serra.

Tabla 1.6.3. Superficies de los usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, 2006

Categoria Hectareas % total Serra de Tramuntana
Bosques 35.906,8 34,9
Agricolay ganadero 24.729,9 24,0
Costas y esp. litorales 695,8 0,7
Urbanizado y residencial 6.557,2 6,4
Industrial, logistico y de infraestructuras 648,0 0,6
Otros usos y cubiertas 34.252,4 33,3
TOTAL 102.790,1 100,0

Fuente: elaboracién propia a partir del SIOSE 2006.
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Se puede apreciar, por otra parte, la importancia que tiene la categoria de otros usos y cubiertas, que hace
referencia al conjunto de cursos y cuerpos de agua superficiales (a excepcion de las zonas costeras) Y,
fundamentalmente y con mayor importancia, zonas con poca 0 sin vegetacion, como es de esperar en un

espacio abrupto y de relevante altitud en el mediterraneo.

En cuanto a las principales pinceladas de la distribucion territorial de los usos y cubiertas en la Serra, se
observa en el Mapa 1.6.2 como las principales zonas urbanas y residenciales responden a una estructura
basada en tres polos: el &mbito costero occidental, el central y el oriental. En este orden, Calvia-Andratx,

Soller y Pollenca-Alcudia concentran a su alrededor la mayor proporcion de este uso.

En referencia al uso forestal, por otro lado, se puede apreciar una mayor concentracion en la mitad
occidental de la Serra, mientras que el uso agricola se encuentra distribuido en manchas menos extensas
que en el resto de la Isla, debido a la caracteristica intrincacion de la orografia y la consiguiente

necesidad de optar por un modelo de uso agricola mas eficiente en el espacio.

Mapa 1.6.2. Usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, 2006
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Fuente: elaboracién propia a partir del SIOSE 2006.

De forma comparativa, en la Figura 1.6.1 se presenta la distribucion relativa de las superficies de cada

categoria para la Serra de Tramuntana y para el conjunto de la Isla de Mallorca

Figura 1.6.1. Usos y cubiertas del suelo en términos relativos en Mallorca y la Serra de

Tramuntana, 2006

Serra de Mallorca
Tramuntana
33,32%
1,33%
6,09%
0,63% 1,06%
6,38%
0,68%
N Bosques Agricola y ganadero B Costas y espacles lltorales
B Urbanlzado y resldenclal B Industral, log. e Infraestructuras = Otros usosy cublertas

Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006.

Para terminar con la descripcion general de los usos y cubiertas del suelo en la Serra y recuperando la
idea de la distribucion de usos siguiendo el perfil altimétrico del conjunto, a continuacién se presenta un
breve analisis de la estructura de usos en relacién a dicho perfil. Asi, se ha dividido el &mbito en cuatro
estadios altimétricos®?: de 0 a 190 metros (nivel 1), de 190m a 408m (nivel 2), de 408m a 683m (nivel 3)
y, por ultimo, las zonas con altitudes superiores de 683m (nivel 4). Con esta division se pretende analizar
qué uso es el predominante en cada estadio; en la Tabla 1.6.4 y el Mapa 1.6.3 aparecen los principales

resultados.

52 Esta division se ha realizado a partir del Modelo Digital de Elevaciones de elaboracion propia, a partir del método de Cortes Naturales
de Jenks.
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Tabla 1.6.4. Superficies de los usos y cubiertas del suelo, segun el nivel altimétrico, en la Serra de

Tramuntana. 2006

_ Nive| ) Nive| ) Nive| ~ |Nive|
Nivel Niv | Nivel Niv | Nivel Niv | Nive Niv
11 12 13 | 4
1 ell| 2 el2| 3 el3| 14 el 4
,| (% .| (% .| (% (%
(km*p 1 (% |(km"| (% [ (km"] | (% |(km| | (%
) nive sty| ) nive sty ) nive sTy| nive sT)
) )} )} 1)
98,8 116, 108, 35,1
Bosques 246|275 38,6 (30,1 48,2130,1 359 9,8
1 94 06 8
158, 65,9 22,2
Agricola y ganadero o 39,5(64,3 . 21,71 9,0 . 99| 9,0/024| 01| 0,1
Costas y espacios litorales | 5,76 1,4/828| 0,87 03| 0,1 0,00/ 0,0{ 0,1{0,00f 0,0/ 0,0
: L 58,6
Urbanizado y residencial 5 146(89,4| 569| 19| 16| 1,07 05| 16|0,09| 01| 0,1
Industrial, log. e
) 596| 15/919| 048] 02| 04| 0,02| 0,0 04|0,00f 00| 0,0
infraestructuras
) 73,8 113, 92,7 62,7
Otros usos y cubiertas 18,4\ 21,5 37,3(27,1 41,4127,1 63,9118,3
1 16 1 2
401, | 100, 303, | 100, 224, 100, 98,1 100,
TOTAL 39,1 21,8 21,8 9,5
90 0 05 0 12 0 3 0

Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006.
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Mapa 1.6.3. Usos y cubiertas del suelo en funcion del nivel altimétrico en la Serra de Tramuntana,
2006
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Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006.

La ocupacién y uso del suelo en la Serra se encuentra muy limitada por su complicada orografia. Con
altitudes de mas de 1.000 metros desde los que se ve el mar y con vertientes de fuertes pendientes que
terminan en el mismo mar, la colonizacion del suelo en éste ambito se ha traducido en la estratificacion
de los usos y, en otras ocasiones, en una transformacion del terreno (es un buen ejemplo el uso de

terrazas y margenes para el uso agricola).

Como consecuencia, segun la informacion del SIOSE de 2006 cerca del 90% de las zonas urbanizadas,
residenciales y de infraestructuras de todo el ambito se encontraban en las altitudes mas bajas, entre 0 y
190 metros. El uso agricola, por otra parte, es el mayoritario en este primer estadio, acogiendo casi un

65% del total de esa categoria para todo el ambito.

En el siguiente nivel altitudinal los usos urbanos, residenciales y de infraestructuras se reducen a
manchas muy pequefias, que representan alrededor del 1% del total de la categoria. En este segundo

estadio, el uso agricola comparte el suelo con los bosques y otras cubiertas (matorrales, pastizales, zonas
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sin vegetacion y cuerpos de agua). Esta distribucion cambia en el tercer estadio, en el que el bosque y las

demas cubiertas naturales se encuentran en una relacion de 60-40 a favor del primero.

A partir de los 600m la anterior relacion se invierte a favor del conjunto de otros usos, ocupando éstos un
65% del total del nivel. Por tanto, a partir de estas altitudes se encontraran, en primer lugar, matorrales

sucedidos por pastizales que, finalmente, culminaran en zonas sin vegetacion.

Habiendo hecho esta clasificacion, en los siguientes apartados se presenta informacion especifica para
cada una de las grandes categorias de usos del suelo, al igual que algunos apuntes sobre los principales

cambios que se han producido desde mitades del siglo XX.

1.6.2. Grandes cambios en los usos y cubiertas del suelo (1956-2006)

Habiendo descrito ya, a grandes rasgos, la distribucion de los usos y cubiertas del suelo en la Serra de
Tramuntana en relacion al contexto de Mallorca, es momento de ver de qué forma esta distribucion ha
cambiado en los ultimos tiempos. Con este objetivo se ha usado cartografia proveniente de
fotointerpretacion de los vuelos del afio 1956, delimitada en 11 categorias, junto a una reclasificacion
de la capa del SIOSE 2006 también en 11 categorias™. Cabe sefialar que para el analisis de los cambios,
tanto de forma general como para cada una de las categorias definidas en el anterior apartado, se usara

esta division alternativa.

De la misma forma que en el apartado anterior, es necesario entender el conjunto de cambios que se han
dado en la totalidad de la Isla para entender la especificidad de la Serra. Asi, en la Tabla 1.6.5 y el Mapa
1.6.4 se presenta la relacion de los usos y cubiertas para Mallorca en el afio 1956 y 2006, en términos

absolutos y relativos.

%3 Cedida por el Departamento de Geografia de la UIB.

% En la capa de 1956 aparece una categoria llamada “Mar™ que en el 2006 no va a aparecer. Por otra parte, en 1956 no existira
informacidn sobre “Aguas continentales” que en la capa mas actual si que aparece. Seguramente se debe a que la construccion de los
principales embalses en la Serra, Cuber y Gorg Blau es de principios de los afios *70. Por otra parte, no se ha incluido la isla de Cabrera
por falta de datos.

_—

Tabla 1.6.5. Mallorca. Usos y cubiertas del suelo. 1956 y 2006

1956 2006
Usos del suelo en Mallorca 1956 (ha) 2006 (ha)
(%) (%)
Bosques 65.013,70 17,9| 59.618,19 16,4
) 151.989,1 178.533,1
Cultivos permanentes 5 419 A 49,3
Espacios de vegetacion arbustiva o herbécea 35.019,16 9,7| 84.301,15 23,3
Espacios abiertos con poca o sin vegetacion 38.115,91 10,5| 10.332,79 2,9

Tierras de cultivo 64.688,97 17,9 38,21 0,01

Zonas de extraccion minera, vertederos y de

construccion 82,56 002 1.212,47 o3
Zonas humedas litorales 2.656,15 0,7| 2.360,55 0,7
Zonas industriales, comerciales y de transportes 515,77 0,1] 3.880,20 1,1
Zonas urbanas 4.254,19 1,2| 19.541,21 54
Zonas verdes artificiales, no agricolas 5,13 0,001 2.017,98 0,6
Mar 20,98 0,01 -
Aguas continentales - 606,38 0,2

Fuente: elaboracion propia a partir de la capa de 1956 del Departamento de Geografia de la UIB y el SIOSE 2006.

Los principales cambios que se produjeron en el lapso de esos 50 afios se concentran en las cubiertas de

baja, poca o nula vegetacién y el cultivo:

- En primer lugar, las zonas de vegetacion arbustiva o herbdcea han incrementado de forma
considerable, pasando de ocupar el 10% de la superficie total de la Serra a mas de un 23%.

- Las zonas con poca 0 nula vegetacion, por otra parte, se han reducido drasticamente hasta el
punto de representar Unicamente el 2,9% (cuando en 1956 representaban mas del 10%).

- Los cultivos han experimentado dos tendencias diferenciadas: por un lado, los cultivos
permanentes han pasado de representar un 42% a un 49%. El resto de tierras de cultivo (tierras
bajo un sistema de rotacion de cultivos utilizadas para cultivos anuales) casi se han extinguido

(han pasado de representar un 17,9% a un 0,01%).




Bases per a la Gestio del Paisatge de la Serra de Tramuntana

MASTER

Las zonas urbanizadas han aumentado en cuatro puntos porcentuales, pasando de ocupar 4.254
hectareas a un total de 19.541 ha, aumentando asi en casi un 360%.

El resto de cubiertas, por otra parte, se ha mantenido relativamente similar. A nivel insular, el
bosque representa poco mas del 15% de la superficie total, aunque se ha producido una ligera

reduccion.

Mapa 1.6.4. Usos y cubiertas del suelo en Mallorca, 1956 y 2006
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Fuente: elaboracidn propia a partir de la capa de 1956 del Departamento de Geografia de la UIB y el SIOSE 2006.

En la Serra, el paso del tiempo y la ocupacion humana se han territorializado de forma similar al

conjunto de Mallorca, pero con algunos matices a considerar.

El bosque ha retrocedido poco, de la misma forma que en el conjunto de la isla, entre uno y dos
puntos porcentuales. La principal diferencia, pero, es que en la Serra el bosque representa el 35%
del total. Tanto es asi que en Tramuntana se encuentra el 60% del bosque de toda la Isla, aun

cuando la superficie del ambito solo representa el 30% del conjunto de Mallorca.

163

=

Las zonas de vegetacion arbustiva y herbacea se han incrementado en mayor medida que en el
resto de Mallorca. Por otra parte, las zonas de poca 0 nula vegetacion se han reducido
drasticamente, de un 26,9% en 1956 a un 8,7% en el 2006.

El cultivo se ha visto reducido, a diferencia de lo que ha sucedido en Mallorca. El de tierras de
cultivo se ha extinguido, mientras que los cultivos permanentes se han reducido en tres puntos
porcentuales, de 27 a 24%.

Como principal diferencia respecto a la Isla, en la Serra de Tramuntana el proceso de expansion
de la urbanizacién ha consumido mucho mas territorio, de forma proporcional. Si en Mallorca en

50 afios las zonas urbanas habian crecido un 360%, en la Serra este incremento ha sido del 960%.

Asi, como se vera més adelante, se ha pasado de una superficie urbana de 5,6 km? a un total

actual de casi 60 km?.

Tabla 1.6.6. Usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, 1956 y 2006

Usos del suelo en la Serra de Tramuntana 1956 (ha) 1990 2006 (ha) 2000
(%) (%)
Bosques 37.594,64 36,6 | 35.906,80 34,9
Cultivos permanentes 28.044,98 27,3 | 24.709,21 24,0
Espacios de vegetacion arbustiva o herbacea 4.145,72 4,01 25.923,23 25,2
Espacios abiertos con poca o sin vegetacion 27.678,26 26,9| 8.899,69 8,7
Tierras de cultivo 4.674,14 4,5 2,51 0,002
Zonas de extraccion minera, vertederos y de
construccion 31,85 0.03 185,56 0
Zonas humedas litorales 5,57 0,01 17,20 0,017
Zonas industriales, comerciales y de transportes 24,52 0,02 498,07 0,5
Zonas urbanas 566,49 0,6| 5.930,09 5,8
Zonas verdes artificiales, no agricolas 0,00 0,0 514,45 0,5
Mar 2,52 0,002 -
Aguas continentales -| 203,33 0,2

Fuente: elaboracidn propia a partir de la capa de 1956 del Departamento de Geografia de la UIB y el SIOSE 2006.
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Mapa 1.6.5. Usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, 1956 y 2006
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Fuente: elaboracion propia a partir de la capa de 1956 del Departamento de Geografia de la UIB y el SIOSE 2006.

De forma general, se desprende de estos datos que en la segunda mitad del siglo XX se ha producido en
Mallorca y también en la Serra de Tramuntana un proceso de fragmentacion de las cubiertas vegetales,
tanto las de uso productivo como las que no tenian un uso especifico, una ligera reduccién de la
superficie de las zonas destinadas a cultivos (habrd que ver si mas alla de la superficie, la reduccién
también se refiere a su aprovechamiento) y una progresiva entrada del uso urbano en el medio rural.
Dicha colonizacion residencial del espacio rural y la consecuente rururbanizacion (Binimelis, 2006) ha
tomado una forma dispersa y también fragmentada del uso del suelo, tal y como se vera en el apartado
correspondiente, concentrado alrededor de los tres grandes centros en la Serra y sus alrededores. En ese
sentido, Pons (2011) resume en su trabajo de fin de master la evolucion de los usos del suelo en las

Baleares en dos conceptos: crecimiento y litoralizacion.

cubiertas generales entre 1956 y 2006, que servird como base para el comentario de cada una de las

subcategorias de los usos en los siguientes apartados.

Tabla 1.6.7. Cambio de los usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, en hectareas,

entre 1956 y 2006

=

A modo de resumen, se presenta en la Tabla 1.6.7 la relacion de los cambios que se han producido entre

2006
1956 A B C D E F G H | J K
A. Aguas continentales 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
1.416,1
B. Bosques 19,49 | 27.891,30| 1.796,75| 5.363,40| 868,52 | 0,00 49,59 0,44| 60,87 . 119,34
18.651,7 2.963,2

C. Cultivos permanentes 56,99 | 3.131,05 L 2.529,33| 46,03| 251| 87,22 0,39| 352,26 . 223,84
D. Espacios de vegetacion

) 57,88 | 1.968,18 288,21 | 1.337,18| 127,98 0,00 12,43 1,88 11,63| 312,64| 26,58
arbustiva o herbacea
E. Espacios abiertos con 7.788,8

) ) 54,22 | 2.625,30 801,11 16.242,95 0,00 5,35 0,00 11,73 95,01 13,88

poca o sin vegetacion 4
F. Mar 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 2,21 0,00 0,00
G. Tierras de cultivo 12,90 285,71 | 3.158,68 405,74| 12,16| 0,00 7,64 11,88 | 47,44| 602,07| 129,54
H. Zonas de extraccion
minera, vertederos y de 0,00 4,16 0,00 4,54 0,00| 0,00 23,16 0,00 0,00 0,00 0,00
construccion
|. Zonas himedas litorales 0,00 0,00 0,04 5,52 0,01| 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00
J. Zonas industriales,
comerciales y de 0,00 0,55 1,41 6,64 0,04| 0,00 0,00 1,38 5,59 8,25 0,00
transportes
K. Zonas urbanas 1,81 5,28 20,49 3,18 3,24 | 0,00 0,18 0,20 2,24| 527,39 1,26

Fuente: elaboracidn propia a partir de la capa de 1956 del Departamento de Geografia de la UIB y el SIOSE 2006.

Por ultimo, en el Mapa 1.6.6 aparecen los usos y cubiertas del suelo en 1956 y 2006, distribuidos bajo las

Unidades del Paisaje propuestas en capitulos anteriores. De esta forma, se observan algunos aspectos:
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- En primer lugar, el Raiguer ha experimentado un cierto abandono de cultivos a favor de espacios Mapa 1.6.6. Usos y cubiertas del suelo en la Serra de Tramuntana, en relacion a la propuesta de
con vegetacion arbustiva o herbacea y el crecimiento de algunas manchas urbanas, vinculadas a Unidades del Paisaje, 1956 y 2006.

asentamientos ya presentes en 1956.

- Ensegundo lugar, la unidad de Ports de Tramuntana ha conocido un importante desarrollo de las
zonas boscosas en detrimento de los pastos y de las zonas agricolas tradicionales. De la misma
forma, el area urbana de Séller destaca en esta unidad por su explosién en estos 50 afos.

- En tercer lugar, la difusion generalizada del uso urbano tiene gran importancia en la unidad de
Galatzo, Andratx i Calvia, ya que ésta esta fuertemente influenciada por la presencia de Palma y
las urbanizaciones dispersas de las Gltimas fases del crecimiento turistico en la Isla.

- En referencia a la cuarta y a la quinta de las unidades, la de Muntanya y la Costa Brava, han

experimentado un cambio en la distribucion de los usos que habian existido tradicionalmente y un

importante avance de las zonas de vegetacion arbustiva o herbacea sobre aquellos espacios 1. el Raiguer
2. Ports de Tramuntan

3. GZIaizo’e— Aindrl;txa— Caalvié
4. la Muntanya

5. Costa Brava

6. Pollenca i Cap de Formentor

anteriormente ocupados por poca o nula vegetacion. Este cambio se puede deber, principalmente,
por el abandono de la ganaderia extensiva que tenia un efecto regulador sobre el crecimiento de

Leyenda

ciertos tipos de coberturas, fundamentalmente los pastizales. e B zonas himedas itorales
. .. , . Cultivos permanentes Il zonas industriales, comerciales y de transportes
- Por ultimo, de forma similar a lo que ocurria con la tercera unidad, la de Pollenca y Cap de Espacios abiertos con poca o sin vegetacidn I Zonas urbanas A
. . . Espacios de vegetacion arbustiva o herbacea Zonas verdes artificiales, no agricolas N
Formentor ha visto como el uso urbano se ha extendido, primero de forma compacta y T B A continentales . » i

km

I Zonas de extraccion minera, vertederos y de construccion

posteriormente de forma dispersa, por el conjunto del &mbito, avanzando también sobre las tierras

de cultivo tradicionales.
Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006.
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1.6.3. Bosques y otros usos

En este apartado se presenta la informacion sobre el suelo cubierto por bosque y aquellas zonas que se
han identificado como “otros usos”, en las que existen otros tipos de vegetacion (matorrales, pastizales,

prados), las que apenas presentan vegetacion y, por ultimo, los cuerpos de agua superficiales.

Asi, en el Mapa 1.6.7 aparece la distribucion general de estos grandes usos, de acuerdo con las categorias

definidas anteriormente.

Mapa 1.6.7. Bosques y otros usos en la Serra de Tramuntana, 2006

Leyenda
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I Bosque mixto i A 3 b
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Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006 y del Mapa Topografico.

El suelo cubierto por los bosques representa el 34,93% de la extension total de la Serra, se localiza en
manera fragmentada en toda su superficie, principalmente en el tercer nivel altitudinal (zonas entre 408 y
683 m); aungque no sea un aprovechamiento productivo consiste en una de las categorias que mas
caracteriza este territorio. Por otro lado, el conjunto de zonas de vegetacion arbustiva y herbacea y las

zonas sin vegetacion se encuentran en dos grandes regiones: al sur-oeste del &mbito de estudio y en el
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conjunto de la Serra donde se encuentran las mayores altitudes, al noroeste. En este segundo ambito,

como es de esperar, las zonas sin vegetacion se corresponden con las mayores altitudes.

En cuanto al bosque, cabe destacar que sus principales componentes son tres: los pinares, los encinares y
el bosque mixto que resulta de la combinacion de los anteriores. El encinar balearico ocupa el 19% de la
superficie de la Serra y su localizacién actual se debe a la organizacion de su uso pasado, conservando
aun un gran numero de estructuras de explotaciéon (carboneras, molinos, caminos...), como fuente de
combustible en forma de lefia y carbdn vegetal. Los encinares no se utilizan ya como productos
agricolas, exceptuando en algun caso que se utiliza como pasto para la ganaderia. Los encinares de la
Serra, que representan la mayor parte de la superficie de los encinares de toda Mallorca, estan protegidos
segun el Decreto 130/2001, de 23 de noviembre, por el que se aprueba la delimitacion a escala 1:5.000

de las areas de encinar protegido.

Por su lado, los pinares predominan en las costas bajas de la Serra y aparecen como consecuencia de las
condiciones de méxima sequia que no permiten el buen desarrollo del encinar. Su capacidad de
colonizacion le permitio adentrarse en los espacios que habian correspondido a los encinares

tradicionalmente, cuando la extensidn de éstos se redujo por la intervencion humana.

La explotacion forestal en la Serra de Tramuntana fue importante hasta la mitad de los setenta, momento
a partir del cual la actividad retrocede como consecuencia de la llegada del turismo; la consecuente
tercerizacion de la economia llevo al abandono de las actividades econdmicas agricolas y ganaderas y

paralelamente comportd el neto aumento de la superficie forestal (Munar et al., 2008)

En cuanto a la categoria de los otros usos, méas alla de los diversos tipos de vegetacién también se
encuentran los principales cuerpos de agua artificiales, estos son el Pantano de Cuber, entre el Puig
Major y el Morro de Cuber, y el de Gorg Blau, localizado entre el Puig Major y el Puig de Masannela,
que, desde los afios setenta, abastecen de agua la zona de Palma y sus alrededores. Cabe destacar, por
otra parte, que se le reconoce también una funcién recreativa/de ocio debida a su evidente potencial

paisajistico.

En la Figura 1.6.2 se puede observar la distribucién de los bosques y la categoria de otros usos respecto

al total de la Serra, en relacion también a sus respectivas subcategorias.



Bases per a la Gesti6 del Paisatge de la Serra de Tramuntana

MASTER

Figura 1.6.2. Bosques y otros usos, distribuidos segun sus respectivas subcategorias en la Serra de

Tramuntana, 2006

' 9,3%

18,9%

40,0%
1 Piner
Enciner
Bosgue mixto
Ctras cublertss de bosgue

33,3%

N Sin vegetscion
H Ctra vegetscion
Cuerpos de sgus

Fuente: elaboracién propia a partir del SIOSE 2006 i del Mapa Topografico.

Esta distribucion, no obstante, no es demasiado antigua. A partir del andlisis de cambio y la

superposicion de capas mediante un SIG se ha podido determinar, para cada uno de los usos del suelo, la

superficie que se ha perdido o se ha ganado y la relacion con qué otro uso se ha producido este cambio.

Asi, en las Tablas 1.6.8.1 y 1.6.8.2 aparecen los resultados referentes a los bosques, y en el Mapa 1.6.8 la

distribucion territorial de los principales.

Tabla 1.6.8.1. Cambio de usos: de otras categorias a bosques. Serra de Tramuntana, 1956-2006

Uso 1956 Uso 2006 | Superficie del cambio (ha)
Bosques Bosques 27.891,30
Cultivos permanentes Bosques 3.131,05
Espacios de vegetacion arbustiva o herbacea Bosques 1.968,18
Espacios abiertos con poca o sin vegetacion Bosques 2.625,30
Tierras de cultivos Bosques 285,71
Zonas de extraccion minera, vertederos y de construccion | Bosques 4,16
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0,55
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Bosques

5,28

Tabla 1.6.8.2. Cambio de usos: de bosques a otras categorias. Serra de Tramuntana, 1956-2006

Uso 1956 Uso 2006 Superficie del cambio (ha)
Bosques Aguas continentales 19,49
Bosques Bosques 27.891,30
Bosques Cultivos permanentes 1.796,75
Bosques Espacios de vegetacion arbustiva o herbacea 5.363,40
Bosques Espacios abiertos con poca o sin vegetacion 868,52
Bosques Zonas de extraccion minera, vertederos y de construccion 49,59
Bosques Zonas himedas litorales 0,44
Bosques Zonas industriales, comerciales i de transportes 60,87
Bosques Zonas urbanas 1.416,15
Bosques Zonas verdes artificiales, no agricolas 119,34

Fuente: elaboracion propia a partir del SIOSE 2006 i del Mapa Topograéfico.
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